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NAUTILA 


Y ASTRONAUTICA 


Dto mal 


Gestión logística 


AS reformas introducidas en la Organización Militar por la Ley Orgánica 06/1980 y por el Real 

Decreto 1/1987, determinan entre otras funciones para el Jefe del Estado Mayor del Ejército del 

Aire las de: “Mantener en todo momento la máxima eficacia de su Ejército, de acuerdo con los 
recursos asignados” y “Establecer y hacer cumplir los planes orgánicos, de instrucción y adies- 
tramiento, logísticos y de preparación y formación, correspondientes a su Ejército, en el marco de la 
programación. general del Departamento”. 


En otras palabras, crear, organizar, instruir, apoyar y administrar unidades de fuerzas aéreas para 
la Defensa Aérea, la Acción Estratégica, la Superioridad Aérea, el Apoyo a las Fuerzas de Superficie, 
el Reconocimiento Aéreo, el Transporte, el Salvamento y todas aquellas otras acciones encomendadas 
en función de los medios aéreos de que dispone. 


La capacidad y potencial proporcionados por los medios aéreos, los convierten en un elemento 
imprescindible tanto para la disuasión como para la defensa, sin embargo su elevado coste y rápida 
evolución reducen la posibilidad de disponer de los sistemas más modernos en número suficiente para 
atender a todas las necesidades. El modo en que se gestionen los recursos asignados determinará el 
grado de poder aéreo que se pueda aportar. 


La obligación de obtener la máxima eficacia, impone no sólo la utilización de todos los recursos 
disponibles, sino también su óptimo empleo. No es empresa fácil esta óptima gestión de recursos, los 
trámites administrativos, la legislación vigente y la información incompleta o subjetiva, proporcionada 
por empresas con una fuerte agresividad comercial, son obstáculos que dificultan la correcta selec- 
ción, en tiempo útil, de las acciones a tomar. Una planificación anticipada que permita la previsión de 
eventualidades y la disponibilidad de recursos para afrontar los problemas de inversión; frecuentes 
consultas a fabricantes y constructores, estudios en base a experiencias pasadas y planificación de las 
actividades a desarrollar que faciliten la evaluación de las necesidades de mantenimiento; y un estricto 
control que detecte y corrija los desvíos inmediatamente de producirse, son las armas que ayudarán 
a reducir los largos tiempos de respuesta requeridos para la cobertura de las necesidades de las 
unidades operativas, y ésto hay que conseguirlo aún cuando el esfuerzo adicional que supone detraiga 
fuerzas y dedicación a los problemas puntuales que surgen de la actividad diaria. 


El Ejército del Aire administra anualmente créditos por valor superior a los 160.000 millones de : 
pesetas, el proceso de obtención, distribución y aplicación de estos recursos requiere la creación de 
mecanismos de gestión de la máxima eficacia posible. Toda la imaginación, tiempo y trabajo em- 
pleados en establecer normas, procedimientos y en general tipificación de casos para evitar improvi- 
saciones, es decir, todo el esfuerzo gastado en organización, planificación y metodologia, debe ser 
considerado de la máxima rentabilidad, eludiendo situaciones en las que por falta de trabajo colectivo 
y en equipo la única expectativa de solución sea la aparición de la genialidad individual. Esta consi- 
deración válida para cualquier actividad, lo es en más alto grado para una de las áreas más compli- 
cadas, la gestión logística. WN 
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En las instalaciones de la compañia 
McDonnell Douglas situadas en el 
aeropuerto de Lambert/St. Louis 
(USA), ha efectuado su primer vuelo 
el prototipo de experimentación de- 
nominado F-15 S/MTD (STOL/MA- 
NEUVER TECHNOLOGY DEMOS- 
TRATOR). Este vuelo ha marcado un 


hito en el desarrollo de plantas pro-. 


pulsoras con tobera de dos dimensio- 
nes, ya que es la primera vez que un 
motor de este tipo vuela en un avión 
de combate. El avión es un F-15B, 


modificado completamente para al- 
bergar dos motores Pratt/Whitney 
F100-PW-200, dotado de toberas de 


dos dimensiones, además el avión . 


lleva incorporado unos “canards”, un 
sistema de control de vuelo totalmente 
remozado, un nuevo tren de aterrizaje 
y una cabina similar a la del F-15E. 
El F-15 S/MTD tiene como misión 
principal el explorar las ventajas del 
empuje dirigido para mejorar las con- 
diciones de despegue y las caracte- 
rísticas de combate. En este sentido 


¡| el S/MTD podrá operar bajo condi- 





ciones de visibilidad limitadas a media 
milla, en campos semipreparados con 
pistas de 50 X 1.500 pies, techos de 
200 pies y viento cruzado de 30 nudos. 

En vuelo las toberas de los F100 
pueden dirigirse, de forma indepen- 
diente en el sentido arriba-abajo, 
sobre unos 20%, El sistema de control 
de vuelo es el que ejerce el mando 
sobre la posición de las toberas orien- 
tables. En el suelo éstas se utilizan 
como inversor de empuje para dismi- 
nuir en un 30% la distancia normal de 
un F.15, 

La USAF planea utilizar este tipo de 
plantas propulsoras en los proyectos 
avanzados de aviones de combate, 
entre ellos el ATF (Advance Tectical 
Fighter) será el primero que lo incor- 
pore operativamente. Los vuelos ini- 
ciales de apertura del dominio del 
vuelo se desarrollaron en St. Louis 
durante los meses de mayo/junio, 
para después efectuar el traslado del 
prototipo en las instalaciones de en- 
sayo de la USAF en la Base Aérea de 
Edwards (Desierto del Mojave, Cali- 
fornia, USA). 


€(áO] O — E nneneoeeovoovodóvH EQ ÑgOO q € yí Qu 
PROTOTIPO DEL “HARRIER” CON RADAR “BLUE VIXEN” 


BRITISH AEROSPACE ha comen- 
zado los vuelos de ensayo que forman 
parte de la fase final de integración 
del nuevo radar “BLUE VIXEN”, de la 
compañía británica FERRANTI, en el 
avión de aterrizaje y despegue vertical 
“SEA HARRIER” FRS-2. Este modelo 
es una versión modificada del FRS 1 
actualmente en servicio en la Royal 
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Y MISILES AMRAAN 


Navy del Reino Unido, que sólo puede 
levar misiles tipo AIM9. 


La integración del “BLUE VIXEN” 
permitirá al “SEA HARRIER” la utili- 
zación operativa del misil activo HUG- 
HES AMRAAM. Está utilizando un 
avión de negocios tipo BAe-125 como 
banco de integración del sistema de 


armas. Por otra parte un consorcio 
capitaneado por FERRANTI está pro- 
poniendo una versión del “Blue Vixen” 
para equipar el EFA denominada 
ECR-90 (EUROPEAN COMBAT RA- 
DAR-90). 


El “SEA HARRIER” FRS2 entrará 
en servicio en 1990. 
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Un F-18 cedido por la U.S. NAVY 
ha sido modificado por el Centro de 
Investigación de la NASA, en Langley, 
para llevar a cabo un programa de 

- investigación sobre aerodinámica bajo 
condiciones de elevado ángulo de 
ataque en aviones de combate. 

Las principales modificaciones han 
sido la instalación de un paracaidas 
especial de frenado para recuperación 
de barrenas; incorporación de un 
sistema de adquisición y registro de 
datos; modificación del sistema de 
control de vuelo, y generadores de 
humo para visualizar el flujo del aire. 

El objetivo del programa es estudiar 
el comportamiento del flujo aerodi- 


námico cuando se alcanzan valores 
de 50-60 grados de ángulo de ataque, 
para lo cual se incorporará más ade- 
lante un sistema de empuje dirigible. 
El F-18 ha sido seleccionado en base 
a sus caracteristicas de comporta- 
miento a elevados ángulos de ataque 
y la flexibilidad de la plataforma que 
permite introducir variaciones de for- 
ma sencilla en las actuaciones del 
avión, mediante la modificación de 
programa de control de vuelo. 

Este programa es una muestra más 
del creciente interés en este área de 
investigación que será básica para el 
diseño de aviones de alta maniobra- 
bilidad. Además del F-18, la NASA 
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está involucrada en un programa si- 
milar con el segundo prototipo del 
avión de flecha progresiva X-29 y con 
el programa conjunto germano-ame- 
ricano (MBB/Rockwell) X-31, que 
volará a finales de este año. 

Los primeros vuelos de este pro- 
grama comenzaron en abril de 1987, 
con el avión sin grandes modificacio- 
nes, para estudiar el comportamiento 
de la plataforma hasta los 55 grados 
de ángulo de ataque, completándose 
en esta fase 85 vuelos. Las modifica- 
ciones introducidas permitirán una 
visualización completa del flujo de 
aire. El programa continuará durante 
los años 89-90. 
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NUEVO EQUIPO DE COMUNICACIONES PARA EL F-16 


La compañía Allied Signal Aeros- 
pace ha firmado un contrato con Ge- 


neral Dynamics para suministrar un 
nuevo sistema de comunicaciones 
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para los F-16A de la USAF, el sistema 
en cuestión será el AN/ARC 200 de 
alta frecuencia. 

El valor total del contrato, incluyen- 
do repuestos y los servicios de apoyo 
logístico, será de más de 30 millones 
de dólares. 

El AN/ARC 200 proporcionará al F- 
16A la capacidad de comunicarse a 
distancias más allá del horizonte, eli- 
minando las tradicionales limitaciones 
en las comunicaciones de los cazas. 

La radio tendrá unos 220 W de 
potencia de transmisión y se podrán 
seleccionar hasta 280.000 frecuencias 
diferentes en la banda de 2-30 MHz. 
El AN/ARC 200 incluye la preselección 
de 20 canales; llamadas selectivas, 
búsqueda automática de frecuencias 
y será compatible con diversos equi- 
pos de codificación. 
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PRESENTACION DEL CESSNA CITATION V EN BARAJAS 


El 31 de mayo hizo su presentación 
en el aeropuerto de Barajas-Madrid, 
el avión CESSNA CITATION V. Es el 
último de una larga serie de aviones 
ligeros de transporte. Realizó varios 


vuelos por los alrededores de Madrid, . 


y se pudo comprobar sus excelentes 
características. El despegue requiere 
poco espacio, lo que lo hace útil para 
aeropuertos pequeños. La subida casi 
no la siente el pasajero a pesar de 
que su ángulo es bastante fuerte. El 
acondicionamiento para ocho pasa- 
jeros hace que el vuelo sea muy 
agradable. El interior de la cabina se 
puede convertir en una verdadera 
oficina. Esto lo hace más cómodo 
para altos ejecutivos, ya que desde el 


avión pueden comunicarse y dar ór-: 





denes. Además, a pesar de las reduci- 
das dimensiones del aparato, se puede 
andar muy bien por la cabina. Va 
dotado con dos turbofan JT15D-5A 
de Pratt £ Whitney Aircraft of Canada 
Limited, con un empuje al despegue 
de 1.315 kg. La envergadura es de 
15,9 m., la altura 4,57 m., y la longitud 


14,9 m. La velocidad máxima de cru- ' 


cero es de 787 km/hora y puede 
alcanzar un techo de 45.000 pies 
(13.716 m.), más que suficiente para 
este tipo de avión. La autonomía es 
de unas cinco horas, lo que le permite 
dar saltos de 3.639 km., con cuatro 
pasajeros y la tripulación. El peso 
máximo al despegue es de 7.212 kg. y 
tiene una velocidad de pérdida muy 
reducida, 152 km/hora. 
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El avión escuela Valmet L-90 
“Redigo”, propulsado por un Turbo- 
meca de 480 CV y con capacidad 
acrobática entre + 7 y —3,5 G, permi- 
tirá, según su constructor, entrenar 
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EL AVION ESCUELA FINLANDES 


a un piloto en tan sólo 100 horas de 
vuelo, desde la enseñanza elemen- 
tal hasta su acceso a la escuela 
correspondiente para el título de trans- 
porte. 










PLAN GENERAL DE AEROPUERTOS 





El Director General de Aeropuertos de España, 
don Juan Rosas, ha manifestado que se va a 
invertir 350.000 millones de pesetas en los 
aeropuertos, de aqui a 1992. Para el aeropuerto 
de Barcelona están previstas inversiones por 
valor de 12.000 millones. Al aeropuerto de 
Barajas se le va a dotar de una entrada por Hor- 
taleza. 












CREDITO PARA RENOVACION DE FLOTA DE IBERIA 





Destinado a financiar la renovación de la 
flota de aviones de IBERIA, Líneas Aéreas de 
España, S.A., el Banco Europeo de Inversiones 
(BE4) firmará con el Instituto de Crédito Oficial 
(ICO) un prestamo de 28.000 millones de 
pesetas (204,2 millones de Ecus). 

Este crédito es la primera fase de una 
operación global por un importe de 750 millones 
de Ecus (97.500 millones de pesetas), que se 
va a desarrollar a lo largo de los años 1989 y 
1990 entre el BEl y el ICO, de ayuda a la 
financiación del programa de renovación de 
IBERIA. 

El día 30 de mayo, don Miguel Muñiz de las 
Cuevas, Presidente del ICO, don Narciso Andréu, 
Presidente de IBERIA, y don Miguel Angel 
Arnedo, Vicepresidente del BEl, firmarán la 
operación por sus respetivas instituciones. 

El ICO actuará como intermediario financiero 
entre el BEl e IBERIA, y el crédito se amortizará 
en un plazo de 18 años. 























PROCESADORES PARA IBERIA 






IBERIA ha firmado un contrato con Unisys 
por valor de 1.800 millones de pesetas para el 
suministro de multiprocesadores. 

El modelo 22200/632 estará destinado al 
área de servicio de pasajeros, o sea: reservas, 
tarifas, facturación, etc..., mientras que el 
modelo 22200 /622 estará destinado al área de 
gestión (programación, aeropuertos, recambios, 
etcétera). 












MANTENIMIENTO ININTERRUMPIDO 





El trabajo de reparación de los motores y del 
resto de los componentes de un avión, tiene 
lugar en el Aeropuerto de Barajas, durante 24 
horas diarias, en unas instalaciones cubiertas 
de 220.500 metros cuadrados de extensión. 
Esta es la base principal de la prevención de 
accidentes. 










AUMENTO DEL TRAFICO AEREO 






El año 1988, en España, según comunica la 
Dirección de Aviación Civil, el tráfico aéreo 
marcó un nuevo récord, con un movimiento de 
658.378 aviones, más de 68 millones de 
pasajeros y 373,424 Tm. de mercancías. 
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El movimiento de aviones supone un aumento 
del 9,26% con respecto al año anterior. El 
número de pasajeros aumentó en 5.370.728. 

El porcentaje de aumento de pasajeros en el 
tráfico interior fue de 12,37% y en el tráfico 
internacional del 5,88%. Las mercancias aumen- 
taron en 25.378 Tm. 


BINTER CANARIAS 


La Compañía Binter Canarias ha comenzado 
sus operaciones en el archipiélago canario, con 
sus dos primeros aparatos, que son CN-235. 


UN PEDIDO IMPORTANTE 


La Compañía USAIr, ha firmado un compro- 
miso con la McDonnell Douglas, para la compra 
de 40 aviones bimotores de transporte comercial, 
MD-82, cuyo coste aproximado es de 1.300 
millones de dólares. 

Esta orden de USAir, hace que el número 
total de pedidos de aviones MD-80 de todos los 
modelos supere la cifra de 1.000 ejemplares, 
con lo cual ha sobrepasado ya las ventas de 
aviones del tipo DC-9 que fueron de 976 
aviones, desde que dicho programa comenzó, en 
1963. 

La entrega de estos aviones MD-82 comen- 
zará en enero de 1993, a un ritmo de un avión 
mensual. La configuración interna será de ocho 
asientos de primera clase y 135 de clase turista. 


LIGERO AUGE DEL CONCORDE 


La Compañía AIR FRANCE ha conseguido 
poner en vuelo un quinto Concorde, que utiliza 
en líneas regulares y en vuelos charter. Tiene 
además dos aparatos más que usa como re- 
puestos. 

La British Airways, por su parte, ha inaugurado 
la línea Londres- Dallas, con escala en Was- 
hington. El vuelo Londres - Washington, que se 
hace en supersónico, dura 3 horas y media, y el 
trayecto de Washington a Dallas se hace en 
subsónico (Mach 0,95) y dura 20 minutos. 


TUPOLEV 204 


A principios de este año de 1989, ha 
efectuado sus primeros vuelos, en la Unión 
Soviética, el avión Tupolev 204, destinado a 
sustituir a los Tupolev 154. El nuevo avión, que 
tiene una longitud de 45 m. y una envergadura 
de 42, es muy semejante al Boeing B-757. 

Está propulsado por dos motores Pavel 
Soloviev D9DA, de 35.000 libras de empuje, 
cada uno, que van instalados en las alas. Su 
peso máximo al despegue es de 93,5 Tm., su 


TURBOFAN V-2500 


En la planta de montaje, en Toulou- 
se, asistimos a la instalación en un 
avión de líneas Airbus A-320, de un 
motor turbofán V-2500, fabricado por 
el consorcio “Internacional Aero En- 
gines”, en el que la firma Rolls Royce 


velocidad de crucero de 850 KM/h, y su y 


alcance de 3.500 km., con 214 pasajeros. 


LUZ VERDE AL MD-90 


La importancia de los pedidos de aviones 
MD-82, en los que se especifica el posible 
cambio al MD-90, ha decidido a McDonnell 
Douglas a lanzar el proyecto MD-90, que irá 
propulsado por motores turbofan, que serán el 
GE-36 y el Pratt and Whitney- Allison, si bien 
aún queda por corregir el problema del ruido en 
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participa en un 30%. 

Este motor ha completado ya diver- 
sos vuelos bajo el ala de un Boeing 
720B, en Canadá, y va a completar 
su programa de desarrollo de 12 mo- 
tores. 





el interior del avión, para reducir el cual ya está 
en marcha un programa llevado conjuntamente 
por Loeckheed y la NASA. 


TIENDAS LIBRES DE IMPUESTOS 


Con la implantación del mercado común 
europeo, es casi seguro que, a partir de 1993, 
desaparezcan las célebres tiendas libres de 
impuestos, de los aeropuertos, así como las 
ventas a bordo, lo cual creará ciertos problemas, 
ya que supone asimismo, la desaparición de 
importantes ingresos “añadidos”. 


847 





EL NUEVO PROGRAMA ICAAS 





McDonnell Douglas está trabajando 
en un contrato de 17 millones de 
dólares del Ejército del Aire nortea- 
mericano para desarrollar y probar 
Controles Integrados de Tecnología 
Aérea de Superioridad para Aviones 
de Combate (ICAAS). 

El programa ICAAS, que emplea 
soportes avanzados y ordenadores de 
procesamiento paralelo, ha sido se- 
leccionado para ayudar a los pilotos 
de combate a enfrentarse con la su- 
perioridad numérica y tecnológica de 
los aviones soviéticos tipo MIG-29 
FULCRUM y SU-27 FLANKER, así 
como de las nuevas generaciones. 

ICAAS ayudará a los pilotos a eva- 
luar más rápidamente y con la mayor 
precisión situaciones tácticas. El sis- 
tema puede analizar amenazas aire- 
aire, presentarlas a los pilotos con 
una linea de posibilidades tácticas y 
ofrecer una línea de evaluación de 
acciones de navegabilidad para volar 
los perfiles que seleccionen. 

El programa I¡CAAS, construido so- 
bre los proyectos anteriores de la 
McDonnell Douglas, ofrece a los pilo- 
tos de combate inmejorable conoci- 
miento situacional. En el ICAAS se 


introdujo una nueva capacidad llamada: 


evaluación situacional para continuar 
con el conocimiento situacional. 
“El conocimiento situacional te dice 


848 


qué está sucediendo, mientras que la 
evaluación situacional te indica qué 
hacer al. respecto”. Dijo George 
Vestch, Ingeniero Jefe y Director del 
Programa ICAAS de la McDonnell 
Douglas. 

“Una cosa es ver cómo cuatro 


aviones vienen hacia tí, y otra, qué - 


hacer con ellos. ICAAS ayudará a los 
pilotos a seleccionar las mejores tác- 


ticas y a usar las armas con la mayor 


efectividad”. Vestch, dijo, que los 
pilotos de la década de los noventa, 
debían de estar capacitados para 
vencer a unos cuantos adversarios 
con relativos pocos aviones. 

“La cuestión con ICAAS es reducir 
las posibilidades”, dijo Vestch. “Nos- 
otros debemos ser capaces de derribar 
diez aviones enemigos por cada uno 
que perdamos. Tenemos que ser ca- 
paces de.hacerlo mientras estemos 
en desventaja de cuatro a uno y, ten- 
dremos que tener en cuenta los nue- 
vos aviones soviéticos avanzados para 
el reto”. 

Por este contrato McDonnell Dou- 
glas desarrollará software y hardware 
para ICAAS y dirigirá un simulador 
de pruebas para pilotos de las Fuerzas 
Aéreas. Estos decidirán en diciembre 
si realizan un test de vuelo opcional 
para ICAAS en 1991. La tecnología 
será operativa en 1995. 






EXPORTACIONES DE LA 
INDUSTRIA MILITAR USA EN 1988 


Según datos del Departamento de 
Estado de los EE.UU. las exportacio- 
nes de la industria militar superaron 
los 12 mil millones de dólares en 
1988. Entre todas, General Dynamics 
con más de dos mil millones, destaca 
en primer lugar. El cuadro adjunto 
muestra las 25 principales compañias 
de este país exportadores de material 
militar. 


CONTRATISTA 













MILES DOLARES 

















1 General Dynamics Corp...... 52,171,740 
2 United Technologies Corp... 1,452,208 
3 Westinghouse Electric Co.... 937,570 
4 General Electric Co........... 919,696 
5  Litton Industries, Inc.......... 817,014 
6 McDonnell Douglas Corp... 796.363 
7  Raytheon C0...........oo..... 729,321 
8 Lockheed COMP................ 466,877 
9  —Honeywell, Inc................ 406,276 
10 Singer [O.....oooooccccccccccoo 380,652 
11 Texas Instruments, Inc....... 374,066 
12 Textron, ÍnC................... 356,053 
13 Loral COrP........ooo..o.ooo..... 333,280 
14 Allied-Signal, Inc............. 318,986 
15 Emerson Electric Co.......... 310,650 
16 Harsco COfP..............o.o.... 310,645 
. 17 Northrop COrP................. 270,107 
18 Teledyne, Inc.................. 248,960 
19 Ford Motor CO................ 201,608 
20 Rockwell International Corp. 178,939 
21 International Business Machines 169,693 
2 TT CO od 164,061 
23 Boeing CO.......o..o.ooocoooo.. 153,804 
24 Grumman CorP............... 151,564 
O APA 146,200 






12,766,223 






Rar rar rasa 






OPTIMIZACION DEL MANTENIMIENTO 

Aerospatiale ha desarrollado un software 
MIPS (Maintenance Information Planning 
System) para realizar una gestión y un mante- 
nimiento informatizado de las flotas explotadas 
por las compañías de transporte aéreo. Este 
sistema fue presentado recientemente en Tou- 
louse por el consorcio ACS' International, 
constituido por Aerospatiale, Cimber Air y 
Sedap. En realidad este sistema empezó a 
ponerse en servicio en Diciembre de 1985, o sea 
hace más de tres años. Desde entonces más de 
veinte compañías aéreas lo utilizan, para todo 
tipo de aviones o de helicópteros: Airbus, ATR, 
Boeing, Embraer, De Havilland, Dornier. En 
efecto este sistema internacional es flexible, 
evolutivo y completo. En su configuración 
básica, permite planificar, preparar y seguir los 
trabajos de entretenimiento de los aparatos. 
Pero añadiéndo:es seis módulos independientes 
(asimilables a opciones) que tratan de funciones 
relacionadas conel entretenimiento; la compañía 
aérea dispone con este sistema de un verdadero 
útil de gestión personalizada. La extensión del 
dominio técnico cubierto, la existencia de un 
sistema de formación complementaria para el 
utilizador del MIPS, así como la compatibilidad 
del software con otros ordenadores fueron 
puestos en evidencia en la presentación citada. 
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LA MAQUETA DEL A.340 PROBADA EN El TUNEL AERODINAMICO 





Una de las maquetas más grandes 
y más completas del Airbus A340, 
hasta ahora, con una escala de 1/19, 
ha superado con éxito las pruebas 
iniciales, de dos semanas de duración, 
en el túnel aerodinámico de la ONERA 
(Office Nacional d'Etudes et Recher- 
ches Astronautiques), en Le Fauga, a 
treinta kms. de Toulouse. 

Estas pruebas a baja velocidad in- 
cluyen medidas en las configuraciones 
de despegue y aterrizaje, con el tren 
de aterrizaje extendido y varias posi- 
ciones de los flaps y de los slats. Han 






La tecnología de la formación de 
láminas de superplásticos y metal en 
combinación con el acabado por di- 
fusión, técnica conocida por las siglas 


SPAF/DB, puede aportar una contri-: 


bución notable a la reducción del 
peso estructural de los costes de 
fabricación en la construcción de 
aeronaves. Como es sabido el peso 
es el mayor enemigo con el que tiene 
que luchar el diseñador de aeronaves, 


se puede decir que se aquilata hasta * 


el gramo, por ello todo lo que tienda a 
disminuir el peso es interesante. Asi- 
mismo los costes de las aeronaves 
son cada vez mayores, fundamental- 
mente por la aviónica, por ello si se 
puede reducir algo en la estructura, 
ello también será muy bien acogido. 
La única precaución a tomar en el 
caso de acabado por difusión, que es 
un sistema muy bueno de ensamblaje, 
es la protección contra la formación 
de óxido. Este método se ha aplicado 





METODOS MODERNOS 


venido a confirmar las primeras prue- 
bas en túnel aerodinámico, sobre las 
que se basó el diseño del Airbus 330 
y 340. Pero se han refinado detalles 
sobre las deflexiones de flaps y de 
slats. Estas pruebas forman parte de 
un gran programa que prevee más de 
3.000 días de ocupación, programa 
que está más o menos en la mitad, y 
que se está llevando a cabo conjunta- 
mente entre Aerospatiale, British 
Aerospace y MBB. La maqueta pro- 
bada en Le Fauga fue construida en 
la factoría Varel de MBB. 


ya con mucho éxito con aleaciones 
de titanio y super aleaciones de alu- 
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CESELSA ENTREGA 
EL PRIMER CHINOOK 
AL EJERCITO DE TIERRA 


CESELSA ha finalizado la actuali- 
zación (overhau!) del primer CHI- 
NOOK, que será entregado al Ejército 
de Tierra en fechas próximas. 

El Chinook es un helicóptero de 
transporte BIRROTOR, que se carac- 
teriza por su gran capacidad de carga, 
ya que en su interior se transportan 
tropas, vehículos ligeros, artillería, 
etc... 

Su facilidad en los despegues y 
aterrizajes le hace especialmente in- 
dicado para zonas marítimas. 

El trabajo de overhaul desarrollado 
por CESELSA en este proyecto con- 
siste en la revisión del aparato tras 
1.200 horas de vuelo: 

—— Desmontar todos los conjuntos 
dinámicos: 

+ Rotores con las palas 

* Cinco transmisores o cajas de 

engranaje. 

— Revisión y sustitución de siste- 
mas hidráulicos y eléctricos. 

— Inspección de la estructura. 

— Ensamblaje. 

— Pruebas de funcionamiento en 
tierra y ensayos de vuelo. 

CESELSA ha recibido el encargo 
del Ministerio de Defensa de realizar 
la actualización (overhaul) de tres 
helicópteros CHINOOK, contrato que 
supera los 780 millones de pesetas, y 
en el que están trabajando más de 80 
personas. 


DE UNION PARA FUTURAS ESTRUCTURAS DE AVIONES 







minio, que son los metales más usa- 
dos en la tecnologia aeronáutica. 






Borde integral de ala. fabricado con titanio por el método SPAF/DB. 
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Los superconductores con alta tem- 
peratura de transición, descubiertos 
en 1986, son cerámicas de óxido 
mixto del tipo perovskite, llamada así 
porque tiene una estructura parecida 
a la del mineral perovskite. La cada 
Dornier ha desarrollado un procedi- 
miento de obtención a base de materia 
pulverizada que dá excelentes resul- 
tados. Como es sabido los supercon- 
ductores a base de Niobio y de 
Germanio tienen una temperatura de 
transición de 23% Kelvin (—250%C), 
pero este nuevo material eleva esas 
temperaturas hasta 120% Kelvin. El 
procedimiento de conseguir esos su- 
perconductores es utilizando métodos 
cerámicos (sintesis de polvo, mol- 
deado o compresión por sinterización) 
o bien aplicando capas muy finas con 
las técnicas tradicionales, como eva- 
poración en vacío o deposición en 
fase gaseosa. Las propiedades super- 
conductoras dependen en gran medi- 
da de la microestructura y de la 
pureza de los materiales. Como es 





Visilog es un programa de visión 
por ordenador, desarrollado en estre- 
cha colaboración por la sociedad 
francesa NOESIS, que lo comercializa, 
el Instituto Nacional de Investigación 
en Informática y Automática (INRIA) 
y la Escuela de Minas de París. Es un 
programa de óptimos resultados y 
completo, que incluye los conceptos 
más modernos de tratamiento de imá- 
genes y de visión por ordenador. 


Visilog es un programa abierto; uti- . 


lizable como una biblioteca científica, 
o bajo el control de un monitor inter- 
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SUPERCONDUCTORES CERAMICOS A ALTA TEMPERATURA 
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sabido el límite de carga a partir de la 
que desaparece la superconductividad 









UN PROGRAMA DE VISION POR ORDENADOR 


activo. Totalmente desarrollado en 
lenguage C, bajo UNIX, es portable 
en prácticamente todos los tipos de 
ordenadores dotados de un compila- 
dor C estándar. Se ofrece actualmente 
en IBM PC o compatible, puestos de 
trabajo Sun, Appollo, Microvax, HP 
9000, Bull, Silicongraphics, IBM 6150... 
Soporta en estándar las tarjetas Ima- 
ging Technology, Matrox, Systéme 
Sud, VMES. Por lo tanto, en una mis- 
ma red, pueden trabajar varios termi- 
nales y ordenadores REISONAIES con 
el mismo programa. 
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depende del estado cristalino y de la 
pureza del material. 





Visilog es la herramienta por exce- 
lencia de tratamiento numérico de la 
imagen y de análisis de escenas, 
concebida para los centros de inves- 
tigación y el desarrollo de aplicaciones 
industriales. Permite resolver las apli- 
caciones más diversas de detección 
de objetos, de cuenta de particulas, 
de análisis de formas y de regiones, 
etcétera. 

Visilog ofrece además unos módu- 
los complementarios que se integran 
rápidamente en el núcleo principal. 
Estos módulos han sido desarrollados 
para las necesidades especificas de 
investigación avanzada, sobre todo 
en morfología compleja, en reconoci- 
miento y posicionamiento de objetos, 
en reconstrucción tres dimensiones, 
en visión estereoscópica, en segmen- 
tación de imágenes. 

Visilog está destinado a numerosos 
campos de aplicación, como el control 
de calidad, la inspección y detección 
de defectos; la imaginería médica y el 
análisis microscópico, la cristalografia, 
la metalografía y la petrografta; la 
visión robótica (reconocimiento y po- 
sicionamiento de objetos, visión mó- 
vil); la teledetección, la vigilancia, las 
aplicaciones militares, etc. Todos es- 
tos campos interesan numerosas ra- 
mas industriales: industrias eléctricas 
y electrónicas, químicas, metalúrgicas, 
petroleras, médicas y paramédicas, la 
aeronáutica y el espacio, la industria 
agroalimentaria, la automatización de 
producción, etcétera. 
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REFLEXIONES 





El futuro de la SDI 


RAFAEL L. BARDAJI, 
Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 





N su cuarto año consecutivo el 

presupuesto de defensa de los 

EE.UU. mantiene un crecimien- 
to negativo, esto es, que al aumento 
anual si se le descuenta la inflación 
significa una cifra o una capacidad 
de adquisición menor que en el año 
precedente. Durante los debates par- 
lamentarios acerca de la inversión en 
defensa, se vio el peligro de renunciar 
a diversos sistemas mayores de armas, 
antes considerados imprescindibles. 
Finalmente, el compromiso la más de 
las veces ha consistido en simple- 
mente retardar la adquisición de los 
mismos o moderar las cantidades de 
los pedidos. 

Uno de los programas sobre el que 
se cerniían más probabilidades de 
reajustes era la Iniciativa de Defen- 
sa Estratégica, SDI, o, popularmente, 
"Guerra de las Galaxias”. Los políticos 
norteamericanos coincidían en que 
debían mantenerlo vivo pero discre- 
paban sobre la cantidad con que ese 
esfuerzo debía seguir alimentándose. 
Razones políticas internas e interna- 
cionales así como complicaciones tec- 
nológicas en el seno del programa de 
investigación asi lo determinaban. 


LA BATALLA DEL PRESUPUESTO 


El Congreso, año tras año, ha per- 
mitido crecer controladamente el pre- 
supuesto asignado a la SDI a través 
del gasto de Defensa y de Energía, 
pero siempre muy por debajo de las 
espectativas de Abrahamson (Mona- 
han en la actualidad) y sus hombres 
(Tabla 1). 

Como puede muy bien apreciarse 
se da una disparidad entre los incre- 
mentos solicitados y los aumentos 
finalmente votados y concedidos. De 
hecho, con el obligado reajuste tras 
descontar la inflación, podría decirse 
que el gasto de la SDI sufre una 
progresiva desaceleración. Limitación 
que ha sido y es considerada alta- 
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mente perjudicial por los oficiales de 
la SDIO, quienes han escrito este año 
en su informe anual al Congreso: 


Mientras que el Congreso ha incre- 
mentado los fondos para el programa 
SDI anualmente desde el nacimiento 










TABLA 1 
Presupuesto requerido y asignado a la SDI 


o sa 


1984 1.100 
1.800 
3.750 
4.800 
5.200 
4.500 


5.600* / 4.200** 
6.700* / 5.400** 









Atribuido 













Fuente: SDIO (dólares corrientes). 
* Cifras antes de la revisión de marzo de 1989. 
** Cifras tras el reajuste de junio de 1989. 





del programa, la diferencia entre lo 
que la Administración solicitaba y lo 
que el Congreso atribuía, ha sido tan 
grande, que ha tenido un sustancial 
y creciente impacto negativo en el 


Programa. (...) El departamento de 
Defensa se encuentra ante el dilema 
de tener que retrasar la fecha en la 
que una decisión sobre desplegar las 
defensas pudiera tomarse, o eliminar 
completamente algunos esfuerzos tec- 
nológicos, y por lo tanto, reducir el 
número de opciones que pueden ofre- 
cerse en apoyo de tal decisión. 


LA DISTRIBUCION INTERNA 
DEL GASTO 


Es cierto que el lamento de los lla- 
mados “guerreros del espacio” puede 
ser comprensible, sin embargo las 
opciones que amenazan con cerrarse 
dentro del programa están en relación 
más directa con desarrollos —y difi- 
cultades— tecnológicas que con re- 
cortes presupuestarios. 

Desde su nacimiento, la SDIO ha 
defendido el principio de equilibrio 
entre las distintas partidas —o pro- 
gramas tecnológicos— dentro de la 
SDI. Al igual que entre la base tecno- 
lógica y la validación de las tecnolo- 
gías. Sin embargo, en los últimos 
anos se ha notado un crecimiento 
más rápido que el crecimiento medio 
del programa de aquellas tecnologías 
ligadas al SATKA y, sobre todo, a las 
armas de energía cinética. Así como 
un crecimiento por debajo de la media 
de todo lo concerniente a las armas 
de energía dirigida. Y lo presupuesta- 
do no altera esta tendencia, como se 
aprecia en la Tabla 2. 

Una financiación parecida de tec- 
nologías diversas, de diferente cono- 
cimiento y, particularmente, de muy 
distinta velocidad de maduración, 
hace que los elementos menos exóti- 
cos sean controlados cientifica y téc- 
nicamente y desarrollados antes que 
los altamente innovativos. Por tanto, 
la reestructuración del presupuesto 
de la SDI, sólo en cierta medida, res- 


TABLA 2 


Fondos por proyecto FY 1988-91 
(en millones de dólares) 


934,506 
934,266 
113,167 
461,459 
429,574 


Fuente: SDIO 1989. 


1,100,735 
819,759 
733,111 
506,476 
406,343 

— 262.000 


1.281,023 
1,116,932 
1.346,514 
780.854 
176,787 


1,436,000 
1.322,877 
1.534,557 
975,627 
947,576 
427,000 


* Cifras antes de la revisión, tras ésta DEW reduce su presupuesto, 
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ponde a los recortes del Congreso. En 
mucho mayor grado deriva de la 
posibilidad de contar con tecnologías 
al alcance de la mano en aquellos 
dominios más tradicionales. La para- 
doja está en que financiando las 
KEW las posibilidades de contar con 
un sistema de defensas se acrecientan 
y se adelantan, pero se pierden las 
tecnologías más prometedoras, las 
DEW. Redirigir el gasto a éstas, sin 
embargo, no significa automática- 
mente incrementar las posibilidades 
de un sistema defensivo, ya que re- 
quieren mayores y más dilatados 
estudios, y las incertidumbres sobre 
su utilidad son hoy por hoy muy 
grandes, pero sí significaría retrasar 
el control sobre los otros elementos 
del programa y, en consecuencia, ra- 
lentizar el programa mismo. Algo de 
lo que, politicamente, no está deseosa 
la SDIO. 


LA SDI Y LA ECONOMIA 
DE RECURSOS 


Es claro que un programa de 26-33 
mil millones no puede conducir a la 
ruina a un pais que produce bienes 
por valor de 4 billones al año. Sin 
embargo, también es cierto que la 
SDI supone un coste de oportunidad 
frente a otras alternativas de la de- 
fensa —e incluso de la ciencia— que 
deben ser tenidas en cuenta. 

Normalmente se presenta el gasto 
de la SDI como insignificante al con- 
trastarlo con el presupuesto anual de 
defensa norteamericano. ¿Qué po- 
drían representan los 3.600 millones 
concedidos a la SDI en 1988, frente a 
los más de 280 mil gastados en 
defensa en los EE.UU. en dicho año”? 
Sin embargo, dicha comparación no 
es metodológicamente del todo co- 
rrecta. La SDI es un programa de 
investigación, de I + D, y, por lo tanto, 
no debe ser comparado con el monto 
total de todas las prestaciones que 
defensa se lleva del gasto público, 
sino sólo con aquellas partidas que 
correspondan al + D militar y/o civil. 

De obrarse asi, el cuadro es ya di- 
ferente, como se ve en la Tabla 3. 


Es más, el porcentaje de la SDI en 


la 1 + D militar o en la patrocinada 
públicamente a escala nacional, se 
incrementa notablemente en lo pro- 
yectado para los años 1989-92, al- 
-canzando algo más del 17% de la 
militar y cerca de un 15 de la nacional. 
Cifras ya menos despreciables. 

Por otra parte, esta importancia de 
los recursos concedidos a la SDI se 
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Fuente: CBO 1987. 


evidencia mejor si tenemos en cuenta 
el modelo de inversión de 1 + D en los 
EE.UU. (Tabla 4). 

Esto es, al ser la SDI un programa 
de SDI esencialmente básica y aplica- 
da —sin desarrollo— quiere decir 
que su proporción en este terreno es 
aún mayor de lo ya apuntado más 
arriba. ¿Es esto importante? Lo es en 
un aspecto: el humano. La SDI no 
sólo consume una porción monetaria 
notable de la 1 + D básica, sino que 
concentra en su seno a una parte 
importante de la comunidad científi- 
ca. Aunque también es verdad que la 
estructura de la mano de obra em- 
pleada por la SDI está modificándose 
a resultas de su nueva orientación 
científica. Según estimaciones del 
Council for Economic Priorities, la 
SDI contaba en 1984 con 665 cientí- 
ficos, 2.483 ingenieros y 1.730 técni- 
cos. A finales de 1987 la distribución 
era de 2.701 científicos, 9.243 inge- 
nieros y 6.641 técnicos. El crecimiento 
de "lo aplicado” es evidente. 


BUSH Y EL FUTURO 


PRESUPUESTARIO DE LA SDI 


No cabe duda de que la SDI es una 
investigación personalizada en el ex- 
presidente Ronald Reagan. Sin su 
decidido impulso es dificil imaginarse 
el desarrollo que el programa ha 
experimentado. Pero sin duda que 
también es algo más, al fin y al cabo, 
el deseo de defenderse es innato en el 
ser humano y los proyectos sobre 
defensas estratégicas se remontan a 
la década de los 40. De hecho, la 
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Distribución de la | + 0D federal 


Fuente: CBO 1984. 
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presente Administración norteame- 
ricana y el propio presidente, George 
Bush, se han comprometido en man- 
tener viva a la SDI Es más, en el 
Congreso parece darse un amplio 
consenso acerca de seguir financian- 
do la investigación, aunque no así 
sobre un futuro despliegue. Entre 
expertos, una vez superada la discu- 
sión sobre despliegues inmediatos o 
prematuros, igualmente parece reinar 
un tácito acuerdo que el futuro no 
será el tiempo de una disuasión pura 
sino de una mezcla de defensas con 
armas ofensivas. 

Paradójicamente, ahora que el de- 
bate es menos acalorado y vivo, hay 
menos dinero para ello. George Bush 
ha heredado de Reagan un país bien 
diferente tanto, en su situación eco- 
nómica, como en su percepción sobre 
la misma (no en vano son best- 
sellers libros como el del profesor 
Paul Kennedy, sobre la decadencia de 
los imperios). Y la prueba está en su 
presupuesto de defensa. Tras varios 
años mantenido en torno al 6% del 
PNB nacional, Bush ha optado por 
un crecimiento en torno al 2%, lo 
que, descontada la inflación, no sig- 
nifica más que su congelación. Y eso 
siendo optimistas, porque la inflación 
militar siempre ha ido muy por de- 
lante en los EE.UU. sobre la inflación 
media del pais. 

¿Cómo afectará esta ola de austeri- 
dad a la financiación de la SDI? La 
SDIO había solicitado este invierno 
para los años fiscales 1990 y 1991, 
5.600 y 6.700 millones de dólares, 
respectivamente. Pero, una vez pre- 
sentada la solicitud en el Congreso, 
ha puesto a debate una nueva pro- 
puesta revisada y reducida en 1.000 
millones, esto es, ahora se piden 
4.600 para el FY 1990. 


La reducción se justifica desde la : 


SDIO por los avances en las KEW y la 
ralentización en las DEW, queda 
aguardar si el Congreso lo entiende 
así o si seguirá, como parece probable, 
recortando sustancialmente lo reque- 
rido por la Administración. M 
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REFLEXIONES 








SATELITES EUROPEOS DE TELECOMUNICACIONES 





Ya son varios los países europeos 
con sistemas de comunicaciones por 
satélite. Otros tienen el suyo en pro- 

.yecto, o a punto de ser lanzados. 
Francia se sitúa, sin duda, a la cabeza 
de paises europeos con un mayor 
número de satélites. Telecom, TDF y 
Spot son los nombres de tos que ya 
tiene en órbita. Telecom | es un sis- 
tema en funcionamiento compuesto 
por tres satélites de comunicaciones 
del Servicio Fijo por Satélite, destina- 
dos a proporcionar enlaces de alta 
velocidad para videoconferencia, da- 
tos, etc., así como servicios RDSI. 
Permite asegurar comunicaciones con 
los territorios de ultramar, y ta distri- 
bución de canales de televisión a 
usuario, redes cableadas y redes te- 
rrenales de televisión. El satélite dis- 
pone de una carga útil de carácter 
militar que proporciona comunica- 
ciones de defensa. Telecom Il se en- 
cuentra actualmente en fase de diseño 
y fabricación, y reemplazará a los 
satélites de la red Telecom |, cuando 
hayan acabado sus vidas útiles. 

TDF (1,2) es un sistema de satélite, 
construido bajo la cooperación fran- 
co-alemana, del Servicio de Radiodi- 
fusión por Satélite. Este sistema es 
homólogo del sistema alemán TV- 
SAT, y permitirá la emisión de hasta 
tres canales de televisión. SPOT (l,11) 
es un sistema de satélite de observa- 
ción terrestre y de recursos naturales, 
que ya es operativo. Francia cuenta, 
además, con programas militares, 
como el Syracuse, para desplegar 
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varias redes militares basadas en sa- 
télites, y diferenciadas de las aplica- 
ciones civiles. 

El Reino Unido cuenta con los 
sistemas BSB y Skynet. El BSB (1,11) 
es un sistema de satélite de servicio 
de radiodifusión, destinado a cuatro 
canales de televisión, según las ca- 
racteríisticas de la CAMR-77. Los sa- 
télites se encuentran en fase de cons- 
trucción y el primer lanzamiento se 
producirá en octubre de 1989. Skynet 
(1,11) es un sistema de comunicaciones 
por satélite, ya operativo, dirigido a 
las comunicaciones militares. 





Alemania tiene dos proyectos muy 
avanzados. El primer satélite del sis- 
tema TV-SAT fue lanzado en abril de 
1988, aunque no pudo entrar en ser- 
vicio debido a un fallo en el sistema 
de despliegue de paneles solares. 
Junio de 1989 es la fecha prevista 
para el lanzamiento del segundo sa- 
télite de este sistema, construido en 
colaboración con Francia. El DFS- 
Kopernikus es un sistema de tres sa- 
télites del servicio fijo por satélite, 
destinado a soportar servicios RDSI, 
comunicaciones de datos de alta ve- 
locidad, videoconferencia, redes ce- 
rradas de usuarios especializados y 
comunicaciones de empresa, así como 
el transporte de programas de televi- 
sión y radio para su posterior emisión 
por medios convencionales. 

Los satélites de Italia también están 
en proyecto. El Italsat es un sistema 
de dos satélites que forma parte de un 
proyecto experimental, destinado a 
desarrollar un nuevo concepto de 
satélite de comunicaciones, que tra- 
bajaría en bandas de frecuencia aún 
no utilizadas de forma operativa (20/ 
30 GHz). El programa prevé el des- 
arrollo de todos los sistemas y subsis- 
temas del satélite. Ollympus es otro 
de carácter experimental, que forma 
parte del proyecto de igual nombre 
dirigido por la Agencia Espacial Euro- 
pea, y permitirá disponer de dos ca- 
nales de servicio de radiodifusión con 
cobertura italiana. Constituirá la pri- 
mera etapa para la puesta en marcha 
del proyecto Sarit, de satélites para 
televisión. (Redes de T.—MTTC). 
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“HERMES”, VEHICULO SAR PARA EL ESPACIO 


Uno de los sectores donde se prevén 
mayores posibilidades para la homo- 
geneización de los sistemas de trans- 
porte espacial, es el correspondiente 
a la recuperación de tripulaciones en 
peligro, durante cualquiera de las 
múltiples fases que incluye un vuelo 
en el espacio. 


Se parte, al menos en principio, del ' 


consenso inicial por parte de todas 
las naciones y organismos interesados 
en vuelos tripulados sobre que, ante 
una situación de riesgo o accidente 
que pueda significar dificultades para 
las personas en el espacio, la coope- 
ración mundial, por encima de otros 
intereses económicos y políticos, debe 
ser total. 

En este sentido se celebró durante 
el pasado Salón de Le Bourget un 
amplio seminario, aunque hasta el 
presente sean más las declaraciones 
que las realidades en un terreno que 
ha estado descuidado durante los 
muchos años que lleva el ser humano 
saliendo al espacio. 

Esta reunión había venido precedida 
por una noticia que significa un nuevo 
éxito para la Industria Europea del 
Espacio. 

Pendiente de confirmar una actitud 
similar por parte de la URSS, lo que sí 





parece tener bastantes visos de mate- 
rializarse es que el vehículo reutilizable 
europeo “Hermés” será la nave de 
rescate para la estación espacial mul- 
tinacional “Libertad”, con posibilidades 
de incorporarse en esta actividad al 
conjunto de vuelos tripulados que se 
produzcan en el futuro. 

Para materializar este proyecto, se 
ha firmado un contrato entre el princi- 
pal contratista europeo de "Hermés”, 
la compañia francesa “Aerospatiale”, 
y la estadounidense “Lockheed”. 

Esta última correría con el desarrollo 
de las modificaciones que deben ser 
incorporadas en las fuentes de energía 
y en los sistemas de soporte de la 
vida, especialmente, dado que el vehí- 
culo europeo ha sido diseñado para 
misiones en el espacio inferiores a un 
mes y la nueva aplicación como Vehí- 
culo de Recuperación de Tripulaciones 
Espaciales (CERV: Crew Espace Re- 
entry Vehicle) requiere estancias junto 
a la Estación Espacial por espacio de 
dos años. 

Esta actividad no estaba prevista en 
los planes iniciales de la estación 
multinacional y su logro supondrá un 
gran empuje a la financiación y des- 
arrollo del vehículo espacial recupe- 
rable europeo “Hermés”. 
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INAUGURADA LA RED 
DE POSICIONAMIENTO GLOBAL ESTADOUNIDENSE 


El primer satélite “Block 11”, del sistema de 
Posicionamiento Global (GPS) estadounidense, 
ha sido puesto en funcionamiento en fase de 
prueba, dentro del proyecto del Departamento 
de Defensa de instalar un nuevo sistema 
NAVSTAR con mayor grado de exactitud para 
fijar la posición exacta de cualquier móvil 
terrestre, dentro de una red que incluirá 18 
satélites, más tres de reserva, que serán 
lanzados durante los próximos dos años para 
garantizar una cobertura mundial de 24 horas. 

El sistema podría ser utilizado también por 
aviones civiles, sin que se descuide la posibilidad 
de acceder a otros sistemas NAVSTAR, como el 
soviético GLONASS. 

























































LOS SATELITES DESCUBREN ELDORADO 


No es tanto que este lugar mítico buscado en 
América por nuestros conquistadores haya sido, 
por fin, «localizado, pero un descubrimiento 
japonés pone de manifiesto que los satélites de 
teledetección pueden descubrir cualquier “Eldo- 
rado” que haya en la Tierra. 

Un grupo de científicos japoneses expertos 
en interpretación de los datos captados por los 
satélites de teledetección "Spot" y "Landsat”, 
han localizado un desconocido e interesante 
filón de oro en la isla indonesia de Lomblen. 

Los cientificos han manifestado que su 
esfuerzo no es menos meritorio que el de los 
antiguos buscadores. Aunque ahora se utilicen 
distintas técnicas, sigue siendo buscar una 
aguja en un pajar. 


¿PRIMER PERIODISTA EN EL ESPACIO? 





Otra vez el tradicional “Occidente poderoso” 
se ve ganado por la mano en cuestiones espa- 
ciales. En esta ocasión han coincidido la ven- 
taja tecnológica de la URSS y la inagotable 
capacidad sorpresiva del Japón. 

Fundidas ambas, la noticia que ha saltado, 
creando por cierto importante polémica en la 
Unión Soviética, es la de que la Agencia Espa- 
cial de la URSS, GLAVCOSMOS, ha firmado un 
suculento contrato —1.400 millones de pese- 
tas—, con la cadena de televisión privada 
japonesa Tokyo Broadcasting System (TBS), 
para que un periodista japonés viaje en 1991 
hasta la .estación espacial soviética "Mir y 
permanezca en ella ocho días transmitiendo 
diariamente crónicas y escribiendo un libro a su 
regreso. 

La elección se hará entre 40 candidatos de la 
emisora japonesa, entre los cuales se hará una 
selección de 6 hombres o mujeres entre 30-40 
años, que superen las pruebas médicas y tengan 
capacidad para escribir y hacer fotografías y 
filmaciones. Dos de ellos pasarán a la fase final 
de preparación para el vuelo durante dos años y 
uno será el, finalmente, afortunado. 












UI Merbold. 


La Agencia Europea del Espacio 
ESA), junto con NASA, ha informado 
que los doctores Ulf Merbold (ESA) y 
Roger K. Crouch (NASA), han sido 
. Seleccionados como especialistas can- 


pd 


EL 


Durante el pasado mes de marzo se 
hizo pública la decisión de la admi- 
nistración estadounidense de cancelar 


el programa “Landsat”, procediendo 


a apagar los satélites actualmente 
operativos de la familia. 

El motivo residía en el escaso interés 
de EE.UU. por el mantenimiento de 
este programa científico dedicado a 

evaluación de recursos naturales su- 

- perficiales y subterráneos, cosechas, 
deforestación y contaminación, dada 
la nula rentabilidad económica del 
programa y la existencia de otros sa- 
télites en órbita que permiten ya 
obtener información similar, incluso 

con mayor calidad. La definición de 
“Spot” y otros satélites es de 5 metros, 
mientras el sistema “Landsat” está en 
30 metros. 

Sin embargo, el interés norteameri- 
cano en no perder su lugar en el 


campo de la teledetección y la media- || 


ción del Vicepresidente estadouni- 
dense y Presidente del Consejo Na- 
cional del Espacio, Dan Quayle, 
atendiendo las demandas de los or- 
ganismos de 14 países, España entre 
ellos, que reciben actualmente infor- 
mación de “Landsat”, ha permitido 
prolongar la vida de este programa 
—gestionado por la Agencia Nacional 
para investigaciones Oceánicas y At- 
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ESPECIALISTAS DE CARGA DE LA AGENCIA EUROPEA DEL ESPACIO 


didatos para los experimentos de 
Ciencias de los Materiales que se 
desarrollarán en el Laboratorio Inter- 
nacional de Microgravedad (IML), que 
será transportado al espacio en su 
primera misión por la lanzadera Co- 
lumbia en el vuelo previsto para abril 
de 1991. Para esta misión Canadá ha 
sido invitada a designar dos especia- 
listas para los experimentos de Cien- 
cias de la Vida. 

Merbold ya ha volado con la lanza- 
dera estadounidense, es pionero euro- 
peo en esta actividad, durante la mi- 
sión que desarrolló el Spacelab-1 en 
noviembre-diciembre de 1983. Incor- 
porado a la Agencia Europea del 
Espacio en 1977, su experiencia ante- 
rior la había adquirido como especia- 
lista en Física del estado sólido en el 
Instituto para la investigación de los 
metales "Max Planck”. 

Después de un período de entrena- 
miento, la NASA determinará cuál de 
los dos candidatos es el titular para el 
vuelo y quién el sustituto. 

La misión IML-1 será la primera de 


















una serie de investigaciones sobre 
microgravedad, utilizando el módulo 
Spacelab. Saldrá al espacio con in- 
tervalos de 17 a 25 meses, permitiendo 
a los investigadores evaluar los resul- 
tados de cada misión anterior, para 
aportar crecientemente nuevas expe- 
riencias. 

IML cuenta con cinco instalaciones 
diferentes: Biorack, crecimiento de 
cristales de proteínas, fisiología de 
plantas en ingravidez, fisiología espa- 
cial y acomodación vestibular a la 
microgravedad. A la vez dispone de 
tres sistemas para experimentos de 
fluidos, crecimiento de cristales de 
vapor, cristales de mercurio-iodo y 
punto crítico para estudios termodi- 
námicos. 

ESA aporta este último equipo y el 
Biorack mejorado, mientras que el 
resto corresponde a fabricantes nor- 
teamericanos, europeos, japoneses y 
estadounidenses, así como a diversas 
organizaciones interesadas en los ex- 
perimentos repetibles en vuelo a de- 
sarrollar por IML. 





PROGRAMA “LANDSAT” CONTINUA 


mosféricas (NOAA)—, al menos seis 
meses más, contando con el apoyo 
presupuestario de los departamentos 
norteamericanos de Interior, Defensa, 
Agricultura y de la NASA. 
Actualmente se trabaja sobre la 


y 


BARAJAS DIC 


SATELITE LANDSAT 


E ar y 


fabricación de “Landsat-6”, con un 
coste estimado en 29.000 millones de 
pesetas, lo cual parece significar que 
este programa, con los pasados o 
más actuales planteamientos, aún tie- 
ne vida por delante. 
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Crónica desde Namibia 


Una mala noticia 


EDUARDO M. VARA DE REY, 
Comandante Auditor 


OCHE cerrada en Wind- 
hoek. Más que llover, jarrea, 
hasta el punto de que uno 
de los Aviocar ha debido tomar 
tierra en Strijdom, aeropuerto in- 
ternacional, a 40 Km. de la capital, 
ante las malas condiciones de Eros. 
Ahí han acudido, a recoger a la 
tripulación, el Jefe del Contingente, 
su segundo y un oficial, que condu- 
ce la furgoneta en la que todos, al 
fin, regresan a la residencia. La 
inseguridad que produce la riada, 
impone un profundo silencio entre 
los viajeros. Quedan pocos kilóme- 
tros para llegar cuando, en ese si- 
lencio, se alza la voz del conductor: 
"Mi Teniente Coronel, tengo que 
darle una mala noticia”. Estremeci- 
miento, puntos suspensivos y la 
voz continúa trémula: "nos hemos 
quedado sin gasolina”. Lo normal 
en tales circunstancias y eso con 
mucha benevolencia, habría sido 
martirizar al responsable de tamana 
atrocidad. Sin embargo, compren- 
siva y civilizadamente, como debe 
ser, se optó por recibir con una 
sonrisa esa “mala noticia”. Claro 
que tampoco habría habido tiempo 
de perseguir al culpable, porque 
cuentan 'quienes lo presenciaron, 
que salió de estampida de la furgo- 
neta y en menos que canta un 
gallo, tratando de enmendar su 
error, volvía con una lata de gasolina 
que nunca se supo con certeza de 
dónde consiguió, aunque sí que lo 
hizo en un tiempo record, merece- 
dor de los honores del Guinness. 
Por ventura, asi son las malas 
noticias en este destacamento. Y 
así esperamos y deseamos que siga 
siendo. Y es que el contingente está 
bien, tanto los que cumplen en 
Windhoek sus cometidos como 
aquellos que, semana sí semana 
no, se desplazan a Ondangwa o 
Rundu, en el norte del territorio. 
La tranquilidad viene reforzada, 
es lógico, por la estabilidad de la 
situación en el plano político. Las 
últimas reuniones de la Comisión 
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Mixta que integran Angola, Cuba y 
Sudáfrica, a las que se unen, como 
observadores, representantes de las 
Naciones Unidas, Estados Unidos y 
la Unión Soviética, han cristalizado 
en la confirmación de que los miem- 
bros del SWAPO se encuentran al 
norte del paralelo 16, en Angola, 
condición ésta necesaria para la 
efectiva aplicación de la Resolu- 
ción 435. 

Así las cosas, se prevé el regreso 
en breve plazo de los refugiados 
cuyo número, según estima la ONU, 
ronda los 41.000, aunque otras 





fuentes barajan cifras sensiblemen- 
te superiores. En cualquier caso, 
un número importante, teniendo 
en cuenta que la población de 
Namibia es de aproximadamente 
1.300.000 personas (una densidad 
de población de 1,5 persona por 
kilómetro cuadrado, cuando la me- 
dia en el continente es de 18 perso- 
nas por kilómetro cuadrado), cuya 
llegada se prepara cuidadosamente, 
para paliar, en lo posible, problemas 
tales como la falta de vivienda, 
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condiciones de salud, un tanto pre- 
carias o, dificultades para encontrar 
empleo. 

Aparte de ello, una cuestión que 
ciertamente preocupa en los últi- 
mos días, es la huelga en la en- 
señanza, al haber decidido los estu- 
diantes boicotear las clases en 
demanda de diversas reivindicacio- 
nes de matiz político. Esta actitud 
ha sido contestada por la Adminis- 
tración General del territorio, con 
la advertencia, de que aquellos que 


Foto: Núnez Arcos 
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Foto: Núñez Arcos” 


la secunden podrán perder defini- 
tivamente el curso, que, por lo 
demás, aquí coincide con el año 
natural. 

Así ha llegado junio, otro Hércules 
también está al llegar y el regreso a 
España empieza a verse más próxi- 
mo. Los días pasan a ritmo más 
normal, sin la excesiva lentitud de 
los comienzos, en esa medida tan 
subjetiva que, aunque los relojes se 
empeñen en lo contrario, es el 
tiempo. Tiempo que no se dedica 


Panorámica 

de la ciudad 
desde el Museo 
al norte 

de la misma. 


Abajo, 

a la izquierda, 
tripulación 

5 del Ala 35 
Í con cascos azules 
en el aeropuerto. 


y el repuesto 
llevado por el 
T-10 del Ala 31. 





sólo al trabajo y se aprovecha tam- 
bién para conocer, en hueco para el 
turismo, lo que esta tierra ofrece. A 
tal fin se vienen organizando ex- 
cursiones de fin de semana, algunas 
difíciles de olvidar, como la realizada 
a la Reserva Nacional de Etosha. La 
Reserva, de enorme extensión, per- 
mitió descubrir decenas de elefantes 
O jirafas en libertad y convirtió en 
un hecho normal, por lo frecuente, 
el tener que detener el coche en 
plena ruta, no precisamente ante 
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un paso de cebra, sino justamente 
para permitir el paso a la cebra 
que, parsimoniosa, cruza el camino. 
Sólo por ésto, decía alguno, merece 
la pena venir a Namibia. 

Desde aquí, por cierto, nos senti- 
mos cortésmente obligados a co- 
municar a la SEA, de Getafe, que 
nada podemos hacer “de lo de las 
cortinas”. Como evidentemente po- 
cos sabrán por dónde van los tiros 
del comentario, se explica a conti- 
nuación la historia. Al parecer, la 
Oficina para Namibia, en Getafe, 
precisaba de unas cortinas y cursó 
la correspondiente solicitud a la 
SEA. Esta, por su parte, debió ob- 
servar alguna deficiencia en la do- 
cumentación remitida, que devol- 
vió a la propia Oficina para que 
llenase el vacio. Pero hete aquí que 
como el sobre en cuestión se diri- 
gía a la Oficina para Namibia, al- 
guien interpretó que el destinatario 
era el destacamento aquí presente. 
Conclusión, que aquí se recibió la 
documentación, vía Hércules, des- 
concertando al Jefe ante el reque- 
rimiento de que las susodichas 
cortinas se pidieran de acuerdo 
con la correspondiente instrucción. 
El equívoco se ha aclarado y todos 
aquí nos sentiríamos satisfechos si 
la Oficina para Namibia en Getafe 
cuenta, al fin, con las anheladas 
cortinas, más aún imaginando que 
el sol ya pegará con fuerza por esos 
lares. 

El sentido del humor no empaña 
el marco de seriedad profunda que 
rodea nuestra misión, que nos hace 
participar en la independencia de 
este territorio en el que, también, 
pronto seremos testigos del co- 
mienzo del proceso electoral, que se 
adivina interesante ante el esfuerzo 
de cuarenta partidos políticos por 
lograr una mayoría bastante que 
permita el firme caminar de la 
Asamblea Constituyente, hacia un 
Texto Constitucional que será la 
base del nuevo Estado. Para los que 
aquí estamos ahora, para quienes 
nos releven más adelante, quedará 
siempre una vinculación muy es- 
pecial con este pueblo. 

Aqui seguimos, ilusionados, algo 
más cerca de España en el tiempo y 
en la distancia, gracias esto último 
a nuestra reciente adquisición. Un 
teléfono que acaba de ser instalado 
en Eros, por fin, desde el que aten- 
deremos gustosos las llamadas que 
se nos hagan siempre y cuando, por 
favor, no sea a cobro revertido. El 
número, de Windhoek, 226244. Mm 


859 





Entrevista con 


ANDRES RIPOLL 
MUNTANER 


Director del Centro Europeo de 
Formación de Astronautas 





MANUEL CORRAL BACIERO 
FOTOS: MARIA LUZ HERNANDEZ 





a la hora de hablar de la actividad espacial. Su carrera en este ámbito 

tiene un nombre fundamental al que dedicó trece años de su vida 
profesional: La puesta en marcha y dirección de la Estación Espacial de 
Villafranca del Castillo, de la Agencia Europea del Espacio (AEE). Luego 
alguien, en la misma Agencia, pensó en él como el candidato ideal para 
poner en marcha otro proyecto lleno de posibilidades: el Centro Europeo 
de Formación de Astronautas. Un centro que tiene sus miras puestas ya 
en la actividad espacial del siglo venidero. 


j NDUDABLEMENTE, es uno de los nombres españoles de primera fila 


Andrés, con la calidad que le distingue, pensó que era un nuevo reto, 
hizo las maletas, abandonó la tranquilidad campestre de los alrededores 
de Madrid y se presentó en París, para hacer realidad un proyecto que se 
iniciaba para él en octubre de 1988, teniendo como únicos recursos una 
secretaria compartida, un despacho de escasos metros cuadrados en la 
sede central de la Agencia y, eso sí, el apoyo de la decisión política para 
que lo que va a ser su esfuerzo durante los próximos años salga adelante, 
aunque Ripoll se deje la piel a tiras día a día. :*:'> asi Colón a encontrarse 
con un nuevo Continente? 





% 


— ¿Por qué se llama Andrés Ripoll 
el primer director del naciente Centro 
Europeo de Astronautas? 

No estoy muy seguro, pero por lo 
que ya ha dicho el director de la 
Agencia, pensó que yo era un buen 
ingeniero y no había muchos inge- 
nieros en la Agencia que hubiesen 
creado algo de la nada y yo tuve la 
suerte de hacer la estación de Villa- 
franca del Castillo. También pensó 
que yo era una persona diplomática, 
algo que se necesita para este puesto. 

Quizás es importante también el 
hecho de que no había ningún es- 
panñol en altos puestos de la Agencia 
y Espana contribuye como para tener 
más representación. 


Sede central de la Agencia Europea del 
Espacio en París. 
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— ¿Qué actividades se han desa- 
rrollado desde que le nombraron para 
este cargo en octubre de 19887 

Primeramente hemos tenido que 
establecer las reglas de funciona- 
miento. Para ello hemos preparado 
una política de astronautas, que ha 
sido llevada al Consejo, sobre la selec- 
ción, reclutamiento, entrenamiento, 
calificación, formación de un cuerpo 
europeo de astronautas, asignación 
de tripulaciones, aspectos legales y 
que, finalmente, trata de intentar 
integrar las actuales políticas nacio- 
nales en una política global europea 
de astronautas. 

También hemos estudiado el con- 
cepto, ya presentado a los comités de 
programas; las funciones del Centro, 
ya aprobadas; los primeros presu- 
puestos para el año próximo y las 
estimaciones hasta 1994. 


— Hasta el presente y en planes 
de futuro diversos países de la AEE 
tienen astronautas, ¿se va a terminar 
esta situación? 

La idea de la Agencia es integrarlo 
todo. Creo que todos vemos que a 
largo plazo los proyectos de la AEE 
serán prácticamente los únicos, por- 
que si analizamos las políticas nacio- 
nales se ve que son a muy corto plazo. 
Por ejemplo, Alemania está pensando 
en una misión (D-2) con los america- 
nos (1991) y, quizás otra con los 
soviéticos, pero nada más. Italia tiene 
aprobada una misión (TETHER) en 
1992 con Estados Unidos. Francia 
tiene algunos acuerdos con la Unión 
Soviética para varias misiones de las 
estaciones MIR. Austria tiene colabo- 
ración con los soviéticos, quienes 
también han hecho ofertas a empre- 





6 6 


rimeramente he- 
mos tenido que esta- 
blecer las reglas de fun- 
cionamiento. Para ello 
hemos preparado una 
política de astronau- 
tas, que ha sido llevada 
al Consejo.” 


Andrés Ripoll muestra al entrevistador el 
diseño previsto para las instalaciones de 
simuladores en Porz- Wahn. 
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sas privadas británicas. Pero todo 
ello, repito, son políticas a muy corto 
plazo y lo que traerá un gran número 
de misiones tripuladas serán las mi- 
siones de la Agencia en el espacio: 
Las estaciones “Columbus”, que serán 
repetitivas durante 30 años, teniendo 
que sustituir la tripulación cada tres 
o seis meses; las estaciones que vola- 
rán libres con el “Hermes”, con tripu- 
lación nueva cada seis meses... esto 
requiere un elevado número de astro- 
nautas y otra planificación. Nosotros 


dico se encargará de ver si el solici- 
tante cumple unos requisitos físicos, 
después habrá que ver si mental- 
mente es una persona equilibrada, 
luego habrá que analizar su curricu- 
lum y ver si, dado que van a salir al 
espacio a trabajar para unos usuarios 
europeos determinados, éstos indican 
algo sobre los candidatos. Finalmente, 
la última bendición entre los prese- 
leccionados se la reserva el CESA, 
atendiendo a otros criterios que no 
sean ya los especificamente técnicos, 





Explicación sobre un mapa de Europa. de la situación de las diversas instalaciones del Centro. 


prevemos que estos paises que han 
tenido astronautas se integren den- 
tro de la política europea, teniendo 
en cuenta que para integrarse en el 
Cuerpo Buropeo de Astronautas (CEA) 
tendrán que pasar los criterios esta- 
blecidos por el Comité Europeo de 
Selección de Astronautas (CESA). 


— ¿Está ya diseñado el perfil del 
“astronauta ideal"? 

No. Estamos comenzando ahora 
la selección de astronautas. Hemos 
convenido ya la primera reunión del 
CESA, del cual yo soy Secretario Eje- 
cutivo. Su trabajo será establecer los 
términos de referencia que los paneles 
de expertos tendrán que seguir, fijará 
el plan a seguir para la selección de 
astronautas, aprobará los criterios 
que estudien los paneles, en fin, 
labores globales del proceso de selec- 
ción, reservándose la decisión final 
sobre los seleccionados como candi- 
datos aspirantes a astronautas. 

Los Paneles de expertos van a esta- 
blecer diversos filtros. Un Panel mé- 
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por ejemplo presencia de diferentes 
paises, mujeres, etc... 

El proceso va a comenzar en breve, 
si se aprueba lo previsto, de forma 
que, a comienzos de 1990, los paises 
puedan iniciar la preselección con 
criterios que ya tendremos en nues- 
tras manos y creo que a mediados de 
año se podría iniciar la selección. 

Por la experiencia que tenemos y 
lo que se ha hecho en otros países, 
deberíamos intentar que nuestro cri- 
terio englobase lo que se ha hecho ya 
en otros países, porque después nos 
resultaría fácil la integración. 
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Len que traerá un 
gran número de mi- 
siones tripuladas se- 
rán las misiones de la 
Agencia en el espacio.” 


Como estamos buscando un astro- 
nauta para mediados de la próxima 
década y su vida media es de 10 años, 
hoy deberíamos hablar de personas 
entre 28 y 40 años, con una estatura 
entre 1,60 y 1,90 metros, equilibrado 
mentalmente, excluyendo algunas ca- 
rreras técnicas o humanisticas..., pero 
son criterios muy generales y no 
definitivos a día de hoy. 


— ¿Hay una gran demanda de as- 
pirantes europeos a astronautas? 


Es un aspecto que no conocía y me 
ha llamado mucho la atención, porque 
resulta que todo el mundo quiere ser 
astronauta. No sabía que hubiera 
tantas vocaciones y hemos recibido 
tantas cartas que hemos tenido que 
elaborar unos modelos normalizados 
para responder. 

Hay anécdotas bonitas como el 
caso de una niña inglesa que me 
escribía tras haber leído en el "Finan- 
cial Times” que yo era el responsable, 
para contarme que ella siempre había 
querido ir al espacio y como yo estoy 
en París me escribía en francés hasta 
un punto en el que decía que como 
no sabía más francés, continuaba la 
carta en inglés. Otros me han escrito 
en catalán, por lo del apellido Ripoll, 
supongo. 

No esperaba una respuesta tan 
masiva e imagino que cuando haga- 
mos la selección real va a ser necesario 
que haya una preselección por parte 
de los países, porque no me imagino 
hacer directamente una selección de 
5.000 personas en el tiempo que 
tenemos. 

Convendría aconsejar a la gente 
que espere a que salga el anuncio 
correspondiente en cada país a tra- 
vés de la delegación nacional, que en 
España es el CDTI y que es a quien 
vamos a dar los criterios para que 
ellos hagan la preselección. 


— ¿Qué importancia tienen las mi- 
siones tripuladas dentro de los pro- 
gramas de la Agencia? 

Dentro del conjunto, con estudiar 
el presupuesto se ve que algo menos 
de la mitad se va a proyectos tripula- 
dos: transporte y estación. Con la 
otra mitad hay que soportar la Admi.- 
nistración, programas científicos, de 
usuarios: recursos, meteorológicos, 
etcétera... 

En los programas científicos y de 
investigación es necesario poner una 
persona para proyectos científicos de 
aplicaciones y en otros proyectos 
científicos puros para muestreos, ca- 
libraciones, investigación de soporte 
de la vida en el espacio, biología, en 
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algunos de física de fluidos o mate- 
riales, etc... 


— ¿Cuál es el plazo para que haya 
un astronauta "europeo" en el espacio? 

Hay tres períodos en los que los 
europeos pueden volar. El de 1990- 
91 a través de los acuerdos que ya 
tenemos con EE.UU. para la lanzadera 
y el "Spacelab”. Entre 1993-95 habrá 
una primera experiencia con vistas a 
la Estación Espacial “Freedom” y al 
“Columbus”, que sería en algún otro 
proyecto de colaboración. A finales de 
1996, que lanzamos el “Columbus” 
que irá unido a la Estación Espacial, 
comienza el "estado estable”, un pe- 
ríodo operativo y repetitivo para el 
cual la gente ya estará completamente 
entrenada. Por tanto, los primeros 
astronautas que seleccionaremos se- 
rán para el periodo 1993-95 y para 
poder seguir siendo astronautas o 
instructores de 1996 en adelante. 


— ¿Por qué se ha planteado la 
Agencia formar astronautas cuando 
ya EE.UU. o la URSS tienen tanto 
avanzado y se mantienen acuerdos 
con ambos? 

Cada uno de esos países son con- 
juntos con solape pero no cubre uno 
al otro. Un astronauta americano no 
vale como cosmonauta soviético y 
viceversa. A nosotros nos ocurre lo 
mismo. Además, el mandato de no- 
viembre de 1987 del Consejo de Mi- 
nistros europeos responsables dice 
que para el próximo siglo Europa 
tiene que ser autónoma en las misio- 
nes tripuladas y esto incluye la for- 
mación de astronautas, porque, igual- 
mente, podríamos decir “para qué 
construir un lanzador, o un vehiculo, 
o satélites, o una estación si ya lo 
hacen los otros” y, por ese camino, lo 
único que haríamos sería pagar. 


— ¿Cuál es. exactamente, la distri- 
bución geográfica del Centro Europeo 
de Astronautas? 

El centro estará distribuido entre 
seis países europeos, y la formación 
se tendrá que prolongar también a 
Estados Unidos y Japón, pero también 





Apoyado en un Mujograma. Andrés Ripoll explica las fases previstas para la selección de 
astronautas europeos. 


tendrán que venir aquí americanos y 
japoneses, porque nuestro acuerdo 
sobre la Estación Espacial establece 
claramente que la responsabilidad 
final para cualquier persona que vuele 
en ella será de EE.UU. y que el en- 
trenamiento del módulo específico de 
cada una de las partes se hará en el 
centro correspondiente. 

En Porz-Wahn, RFA, estará la sede 
central del Centro Europeo de Astro- 
nautas e instalaciones como los si- 
muladores de sistemas y subsistemas 
del “Columbus”, enganches del "Her- 
mes”, piscina de flotabilidad “0”, cá- 
mara de vacío, centro médico y de 
ambientación, gimnasio y escuela de 
vuelo. En Toulouse estarán los simu- 
ladores de subsistemas del “Hermes” 
y de control de la nave. En Marsella 
habrá una gran piscina de flotabilidad 
neutra para simulación con maquetas 


_de tamaño natural de componentes 


utilizados en actividades extravehi- 
culares. En Bruselas se hará entrena- 
miento de pilotos para simular la 
reentrada del “Hermes” y todas las 
fases de lanzamiento, “rendez-vous"”., 
etcétera... En ESTEC, Holanda, se 
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A comienzos de 1990, los países pueden 
iniciar la preselección de astronautas con cri- 
terios que ya tendremos en nuestras manos y 
creo que a mediados de año se podría iniciar la 
selección. Resulta que todo el mundo quiere 
ser astronauta. No sabía que hubiera tantas 


vocaciones.” 
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hará la simulación de robótica: brazo 
articulado, robots diversos, y, en Tu- 
rín, estarán las instalaciones de apoyo 
de ingeniería del módulo adherido 
“Columbus”. 

— ¿Es positiva esta dispersión geo- 
gráfica? 

En este planteamiento han pesado 
más aspectos políticos que técnicos. 
En el mundo se ve que el entrena- 
miento se hace en uno o, como 
mucho, dos sitios. Nosotros lo hemos 
dispersado, pero corresponde a la 
dispersión que tiene Europa con paí- 
ses cada uno de los cuales quiere 
participar y tener su retorno y, en 
materia de astronautas, estamos ante 
un asunto que tiene mucha relevancia 
social. Nuestra responsabilidad es 
resolver este problema técnico. 


— Se está pensando en la unifica- 
ción de conceptos en las naves para 
facilitar la relación. de astronautas 
europeos, soviéticos y norteameri- 
canos? 

No. Solamente se hizo con la misión 
Apolo- Soyuz y ahora, por lo que yo sé, 
aunque se hable mucho de estanda- 
rización, sólo se está pensando para 
misiones de rescate y salvamento, 
porque cuando peligra la vida todos 
participamos, pero no se ha llegado a 
conclusiones y se puede tardar mu- 
chos años. Se está hablando de este 
tema en diferentes fases del viaje 
espacial pero con escasos resultados. 
También se habla de que el "Hermes" 
puede ser el vehículo de rescate de la 
estación espacial “Freedom”, podría 
serlo también de la MIR, pero hoy los 
problemas son de diseños diferentes 
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y no compatibles en los puntos de 
enganche. 


— ¿Cuál es su opinión sobre el 
actual papel español en materia es- 
pacial? 


España tuvo una época de cierta 
relevancia: fue uno de los primeros 
países en lanzar un satélite (INTA- 
SAT-1974), fue fundador de ESRO, 
antecedente de la Agencia. Luego 
tuvo un bajón, un letargo quizás 
excesivo, en materia de retorno in- 
dustrial o participación científica. 


Pero no sólo hay resurgimiento en 
el retorno, hay también una nueva 
presencia científica. En el pasado, 
prácticamente no se había participa- 
do. Poco a poco se fue entrando, pero 
de forma esporádica y nunca con un 
instrumento, que es lo que da real- 
mente retorno de tecnología. Ahora 
hay un instrumento en el “ISO”, que 
supone algo así como coger un tren a 
gran velocidad y lanzarse dentro, 
porque es lo más sofisticado que hay, 
y, otro, en el “Soho”, otro gran proyecto 
cientifico de la Agencia. 





Andrés Ripoll durante la entrevista. 


Entre varios conseguimos agitar aqué- 
llo y pienso que ha tenido un buen 


resurgimiento. Por ejemplo, el retorno, 


español ha llegado al uno y lo ha 
superado ligeramente. Ya no es un 
país protegido, aunque ahora las 
industrias lo tendrán más difícil y 
voy a repetir lo que ya he dicho en 
España en una reunión con la indus- 
tria: este resultado nadie se lo puede 
marcar sólo. La industria ha respon- 
dido bastante bien, porque inicial- 
mente había sólo las tres grandes 
instituciones conocidas, INTA, CAS y 
SENER que participaban siempre, 
ahora hay más de treinta empresas y 
resulta dificil organizar el hablar con 
tantas empresas. Se está sugiriendo 
que se agrupen, subcontraten, etc., 
pero creo que está bien que se "mo- 
leste” a la Agencia. Luego hay que 
anadir la respuesta de la Administra- 
ción española que ha hecho un gran 
esfuerzo, como la Agencia que se ha 
concienciado del problema y se ha 
esforzado en resolverlo. 
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La cuestión siguiente es plantearse 
optimistamente si se ha llegado a la 
máxima eficiencia. Yo no lo creo y me 
parece que coinciden la Administra- 
ción y la Industria española. Hemos 
alcanzado el mínimo para decir que 
tenemos el retorno, pero hay que 
comenzar a cualificarlo con un nuevo 
esfuerzo de todos los implicados, no 
sólo para que vuelva dinero a España, 
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primeros astro- 
nautas que seleccio- 
naremos serán para 
el período 1993-95 y 
para poder seguir sien- 
do astronautas o ins- 
tructores de 1996 en 
adelante.” 


sino para que llegue también tecno- 
logía. 

Además, la existencia de otros pro- 
gramas como “Hispasat”, “Helios” o 
"Santa María”, demuestra la decisión 
española de tener una posición en el 
espacio. 


— ¿Cómo está viviendo su cambio 
de actividad? 

No todo es tan color de rosa como, a 
veces, aparece en los periódicos. He 
tenido alguna frustración porque hay 
momentos muy duros. No soy una 
persona de despacho y, a veces, reco- 
rriendo los metros del despacho, he 
pensado que si alguien me veía desde 
fuera creería que estaba encerrado 
en una prisión, después de haber 
estado en el ambiente de la Estación 
de Villafranca. Ahora tengo que viajar 
muchisimo y se resiente mi vida 
familiar, pero todo lo compensa un 
objetivo tan ambicioso y lleno de po- 
sibilidades. 

Luego hay otro acicate, que quizás 
parezca un poco infantil. Me digo, 
que si fracaso, es como si hubiera 
fracasado un poco España. 

Yo me he establecido unos límites 
que no han llegado y, probablemente, 
tendría que tirar la toalla, aunque no 
la he tirado nunca, pero luchar en 
Europa es difícil. Por dar un ejemplo, 
hablo varios idiomas sin ningún pro- 
blema, pero es una gran presión 
participar en reuniones donde, por 
una sutileza, pueden estar en juego 
muchos millones. 

No hay que olvidar que todos estos 
nuevos temas en relación con tantos 
países y dentro de la Agencia, llenos 
de diversos intereses y presiones, son 
agotadores y no tienen la compensa- 
ción de ver un resultado inmediato. 

No quiero dar la sensación de tener 
una frustración total, pero quiero 
que se enteren de que no ha sido un 
camino de rosas. 

A veces he pensado si me volveria, 
pero creo que los caminos hay que 
andarlos y cuando has cogido uno, 
nunca reandarlo ni volver atrás. 


— ¿Cuántas entrevistas ha conce- 
dido en este período en que los 
medios de comunicación le han con- 
vertido en el hombre de moda? 

Uhhh! Son muchas, tengo el récord 
de siete en un solo día. Menos mal 
que han disminuido, porque, si no, 
no podría trabajar. La prensa me ha 
acosado bastante y llegó un momento 
en que tuve que decir a los periodistas 
que me dejasen trabajar, porque no 
iba a saber qué decir si no podíamos 
avanzar. Ml 
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Satélites de reconocimiento 


A posibilidad de conseguir 

información fotográfica por 

medio de satélites ha abierto 
un campo nuevo con perspectivas 
realmente extraordinarias. Los sa- 
télites pueden sobrevolar cualquier 
punto de la superficie terrestre, sin 
que esto se considere como una 
violación de la soberanía de los 
Estados (1). Y los continuos pro- 
gresos en la instrumentación ins- 
talada a bordo les permite obtener 
cada vez más información y más 
precisa. Todo ello hace que los 
mandos militares de los países que 
tienen capacidad para poner satéli- 
tes en órbita dediquen una atención 
preferente y unos elevados presu- 
puestos a los sistemas de vigilancia 
y observación por medio de saté- 
lites. 

Para realizar de una forma eficaz 
las funciones de vigilancia y obser- 
vación se utilizan varios tipos de 
satélites “especializados”, provistos 
de la instrumentación adecuada a 
su especialización y que se sitúan 
también en las órbitas apropiadas. 
Son básicamente los de reconoci- 
miento fotográfico, vigilancia y ob- 
servación de los Océanos, detectores 
de lanzamientos de misiles, escucha 
de las emisiones radioeléctricas, 
detectores de explosiones nucleares 
y meteorológicos militares. 

Este articulo va a tratar única- 
mente de los de reconocimiento 
fotográfico. 

Las primeras actividades de los 
EE.UU. en este campo se inician en 
febrero de 1959 con el lanzamiento 
del “Discoverer 1”, tan sólo un año 


(1) En alguna ocasión, al discutir si el paso 
de un satélite violaba o no el espacio aéreo 
del país sobrevolado, se ha argumentado que 
en realidad no era el satélite el que pasaba 
por encima del país, sino que era el país, 
como consecuencia del giro de la Tierra, el 
que pasaba por debajo del satélite, ya que la 
órbita de éste está en un plano fijo y no gira 
con la Tierra. 


fotográfico 


MANUEL BAUTISTA ARANDA 
General Ingeniero Aeronáutico 
Vicepresidente del INTA 


después de que pusieran en órbita 
su primer satélite, el "Explorer 1” 
(1 febrero 1958). El programa "Dis- 
coverer” tenía como objetivo funda- 
mental el de experimentar en vuelo 
y poner a punto una serie de técni- 
cas básicas para los satélites de 
reconocimiento fotográfico. 

Fruto de estas experiencias fue el 
“Samos 2”, primer satélite operativo 
de reconocimiento fotográfico, pues- 
to en órbita el 31 de enero de 1961. 
Su éxito fue total y desde entonces 
el empleo de satélites para misiones 
de reconocimiento ha continuado 
ininterrumpidamente. 





En lo que respecta a la Unión 
Soviética, el desarrollo de los satéli- 
tes de reconocimiento fotográfico 
ha seguido un proceso paralelo al 
de los Estados Unidos. Empiezan 
los lanzamientos en 1960 y el pri- 
mer modelo operativo, en abril de 
1962, fue el "Cosmos 4”. La gran 
familia “Cosmos” son en su mayoría 
satélites militares de observación y 
vigilancia. 

Los satélites son sin duda una 
herramienta extraordinaria, pero 
distan mucho de ser la panacea. 
Junto a sus muchas posibilidades 
tienen también una serie de limita- 





Imagen de Barajas. tomada por el satélite civil norteamericano: LANDSAT 4, a 700 kins. 
de altura, con una resolución de 30 metros, 
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ciones. Para analizarlas vamos a 
considerar los siguientes aspectos: 


— Areas que puede sobrevolar un 
satélite. 

— Cantidad de imágenes que pue- 
de tomar. 

— Frecuencia con que puede foto- 
grafiarse un objetivo. 

— Calidad de las imágenes obteni- 
das. 

— Posibilidad de enmascaramiento 
de objetivos e interferencia del sa- 
télite. 


AREAS QUE PUEDE 
SOBREVOLAR 
UN SATELITE 


La parte de la superficie terrestre 
que puede sobrevolar un satélite 
depende exclusivamente de la incli- 
nación de su órbita, es decir, del 
ángulo diedro que forma el plano 
de la órbita con el plano del Ecuador 
terrestre. 

Si esta inclinación es de 40 gra- 
dos, como por ejemplo, el satélite 
podrá sobrevolar cualquier punto 
de la superficie terrestre compren- 
dido entre los 40? de latitud Norte 
y los 40” de latitud Sur. Pero no 
podrá sobrevolar nunca, ningún 
punto situado más al Norte de los 
40% N, ni más al Sur de los 40? $. 

Por tanto, la superficie fotográ- 
fiable es tanto mayor cuanto mayor 
sea la inclinación de la órbita. Y sí 
esta inclinación llega a 90% —las 
llamadas órbitas polares— la co- 
bertura que se consigue es total y 
cualquier punto de la Tierra puede 
ser fotografiado. Los satélites de 
reconocimiento se sitúan siempre 
en órbitas de gran inclinación, a 
pesar de que la energía necesaria 
para su puesta en órbita va siendo 
mayor a medida que crece esta 
inclinación. O lo que es equivalente, 
un mismo cohete lanzador puede 
poner en órbita satélites más pesa- 
dos en órbitas de baja inclinación 
que cuando se trata de órbitas 
polares o de alta inclinación. 

Mención especial merecen las lla- 
madas órbitas heliosincronas, que 
permiten que cualquier objetivo 
sea sobrevolado siempre a la misma 
hora del día. Con ello se consigue 
que imágenes sucesivas tomadas 
en fechas distintas lo sean en con- 
diciones parecidas de iluminación 
del terreno y con el mismo juego de 
luces y sombras, lo que facilita la 
labor posterior de los interpretado- 
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res y el detectar los cambios que 
hayan podido producirse en un 
objetivo concreto entre dos tomas 
consecutivas. Las órbitas heliosin- 
cronas se consiguen dando al plano 
de las mismas una inclinación algo 
superior a los 90” (2) de tal forma 
que la precesión del plano de ésta 
órbita, causada por la forma no 
esférica de la Tierra, sino achatada 
por los Polos, compense exacta- 
mente la diferencia que hay entre 
la duración del día solar (24 horas) 
y el período de rotación de la Tierra 
(día sideral), que es de 23 horas, 56 
minutos y 4 segundos. 

Los satélites norteamericanos de 

reconocimiento fotográfico se si- 
túan sistemáticamente en órbitas 
heliosincronas. Los soviéticos por 
su parte emplean varios tipos de 
órbitas, todas de gran inclinación 
(entre 51? y 817); pero no utilizan 
órbitas polares, ni órbitas heliosin- 
cronas. 
- Un satélite puede llegar a foto- 
grafiar cualquier punto de la su- 
perficie terrestre pero no 'cuando 
quiere, sino cuando puede, es decir, 
cuando el satélite pasa por su verti- 
cal o próximo a ella. Este hecho 
representa una limitación muy fuer- 
te, cuando se desean observar he- 
chos o situaciones transitorias de 
corta duración. 


CANTIDAD DE IMAGENES 
QUE PUEDEN TOMAR 


El número de imágenes que pue- 
den obtenerse con un satélite de 
reconocimiento fotográfico depen- 
den fundamentalmente de: 


— Las cámaras utilizadas a bordo. 
— El sistema de almacenamiento 
de imágenes. 

— El procedimiento usado para 
transmitir estas imágenes a tierra. 


Cuando el sistema empleado es 
el de impresionar película fotográ- 
fica, la limitación viene dada por la 
cantidad total de película que lleva 
el satélite en el momento de su 
lanzamiento y que al cabo de un 
cierto tiempo, semanas o meses, Se 
acaba agotando. Además, este sis- 


(2) La inclinación exacta que se necesita 


para que una órbita sea heliosincrona depende 
de la altura y excentricidad de la misma. A 
título de ejemplo, un satélite situado en órbita 
circular a 400 Km. de altura necesita una 
inclinación de 97%. Y ese mismo satélite 
necesitaría una inclinación de 99? para 900 
Km. de altura. 


tema requiere el envío a.tierra del 
papel impresionado lo que significa 
que, aparte de los problemas técni- 
cos que crea esta recuperación, la 
información captada tardará nor- 
malmente varios días hasta que 
llegue a poder de sus usuarios. 
Para reducir en lo posible este 
retraso los satélites norteamerica- 
nos del tipo “Big Bird” y los rusos 
de la 4* generación, van provistos 
de varias cápsulas, que van lanzan- 
do sucesivamente. 

El sistema de película fotográfica 
se utiliza todavía a pesar de sus 
inconvenientes porque es el que 
permite obtener las fotografias de 
más alta calidad y resolución. 

La información captada a bordo 
puede también enviarse a tierra 
por métodos radioeléctricos, me- 
diante sistemas parecidos a los que 
se emplean en la transmisión de 
imágenes por televisión. 

La información puede recibirse 
así en directo, conforme se está 
captando, sin los retrasos que antes 
senalábamos. 

Comparados con los sistemas que 
emplean película fotográfica, los de 
transmisión radioeléctrica tienen 
el inconveniente de que la calidad y 
resolución de las imágenes recibi- 
das en tierra es algo inferior; pero 
la información puede recibirse rá- 
pidamente y no tienen la limitación 
de la película fotográfica que antes 
o después termina por agotarse. La 
cantidad de información que pue- 


den transmitir a lo largo de su vida 


útil es muy superior. 

Sin embargo, la transmisión en 
directo de las imágenes captadas a 
bordo solo es posible cuando el 
satélite está en contacto con una 
estación terrena. Y, teniendo en 
cuenta las bandas del espectro de 
frecuencias utilizadas, este contacto 
directo solo puede ocurrir cuando 
el satélite pasa por encima del 
horizonte de la estación y hay línea 
directa de “visión” entre ambos. 

Al cabo del día, el tiempo total en 
que esta situación de visión directa 
satélite-estación se presenta es re- 
lativamente pequeño (Cuadro 1). 

Disponiendo de una red de esta- 
ciones, adecuadamente distribuidas 
en la superficie terrestre, puede 
ampliarse algo, pero, por razones 
geográficas, políticas y económicas, 
es imposible que la red de estacio- 
nes sea tan completa como para 
mantener un contacto ininterrum- 
pido. Y además, cuando los satélites 
sobrevuelan el territorio enemigo, 
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CUADRO NUM. 1 


TIEMPO DE VISION DIRECTA SATELITE-ESTACION TERRENA 


L tiempo total de visión directa satélite estación terrena depende de la altura del satélite, de la 
inclinación de su órbita y en gran medida de la latitud geográfica en que esté situada la estación. Para 
concretar ideas vamos a considerar el caso de un satélite en órbita polar, a 250 Km. de altura y 90 minutos 
de período. Una estación situada en el Ecuador, que es la peor situación para este caso particular de órbita, 


solo podria tener contacto directo y recibir información unas 3 ó 4 veces al día, con un tiempo útil tota! no 
superior a unos 15 minutos. Esta misma estación situada en un Polo, que teóricamente es la situación 
óptima para su órbita polar, ya que el satélite sobrevuela el Polo en cada una de sus vueltas alrededor de 
la Tierra, podria establecer contacto 16 veces diarias, con una duración de unos 6 minutos cada vez y un 
total de unos 100 minutos al cabo del día. Y en latitudes intermedias, también serian intermedias entre 
ambos casos extremos las posibilidades de comunicación. 

Pero incluso en el caso óptimo del ejemplo considerado, la estación solo puede estar en contacto, y por 
tanto recibir información en directo, durante unos 100 minutos diarios. Y no puede recibir nada durante el 


resto del día, es decir, durante unos 1.340 minutos, que representan el 93% del tiempo. 


que es justamente cuando están 
captando la información más inte- 
resante, es cuando normalmente 
quedan fuera del alcance de las 
estaciones propias. 

El problema que se plantea puede 
resolverse de dos formas totalmente 
distintas. La primera, que es la 
corrientemente utilizada, consiste 
en grabar y almacenar a bordo la 
información que va recogiendo el 
satélite y transmitirla a tierra cuan- 
do entre en contacto con una esta- 
ción propia. Los sistemas de graba- 
ción por sus fallos suelen constituir 
un punto débil del satélite. Además, 
como su capacidad de almacena- 
miento resulta de todas formas 
limitada, solo puede filmar ciertos 
objetivos prioritarios. 

La segunda forma de resolver el 
problema anterior es la de utilizar 
un segundo satélite, en órbita geoes- 
tacionaria o en órbita elíptica de 
muy alto apogeo, que actúe:como 
repetidor respecto a una estación 
de tierra. La cantidad total de infor- 
mación que puede obtenerse con 


este sistema es muy superior a la' 


de los sistemas antes citados. Los 
Estados Unidos utilizan los satélites 
de comunicaciones del tipo SDS, 
en órbitas muy excéñntricas (perigeo 
300 Km., apogeo 39.000 Km.), como 
satélites repetidores. 


FRECUENCIA CON QUE 
PUEDE FOTOGRAFIARSE 
UN OBJETIVO 


Si se eligen adecuadamente los 
parámetros de la órbita de un saté- 
lite puede conseguirse que sobre- 
vuele periódicamente el mismo ob- 
jetivo; por ejemplo, cada día. Pero 





hay otros factores a considerar en 
el momento de elegir la órbita más 
conveniente. 


En el ejemplo mostrado en el 
Cuadro 2 puede verse que entre la 


órbita que pasa por Madrid y la 


siguiente que pasa por el Extremo 
Este de Italia, hay una gran exten- 
sión de terreno que no es sobrevo- 
lado por el satélite y que no podría 
ser fotografiado ese dia. Si el satélite 
repite su misma trayectoria al día 
siguiente y sobrevuela los mismos 
puntos del dia anterior, las exten- 
siones de terreno no cubiertas el 
primer día, tampoco lo serán en 
días sucesivos. Por el contrario, si 
la proyección de la órbita sobre la 
superficie terrestre se va despla- 
zando de un día a otro, al cabo de 


un cierto número de días puede 
cubrirse todo el terreno sin dejar 
huecos. 

Los días que necesita un satélite 
para conseguir una cobertura com- 
pleta depende fundamentalmente 
de la anchura de la franja que 
pueda fotografiarse en cada paso 
del satélite. Y ésto a su vez depende 
de dos factores: la altura de la 
órbita y las características del sis- 
tema óptico de a bordo. Para un 
mismo sistema óptico, cuanto ma- 
yor sea la altura. mayor será la 
superficie cubierta por cada foto- 
grafía, aunque simultáneamente irá 
perdiendo resolución. A título de 
orientación puede decirse que para 
conseguir una cobertura completa 
con un satélite de órbita baja hacen 
falta entre dos y tres semanas. En 
la práctica el tiempo necesario pue- 
de ser bastante mayor por la nece- 
sidad de una atmósfera limpia, sin 
nubes, para tomar las fotografías y 
por las limitaciones de los satélites 
ya expuestas en cuanto a capacidad 
de almacenamiento de fotografías 
a bordo y capacidad del sistema de 
transmisión a tierra. 

Si lo que se desea, más que una 
cobertura completa, es saber con 
qué frecuencia pueden obtenerse 
imágenes de un objetivo concreto, 
el problema es distinto. La respues- 
ta depende también de la altura de 
la órbita, pero sobre todo, de la 
capacidad que tenga el sistema 
Óptico de a bordo para sacar fotos 
oblícuas, es decir, de cuántos grados 


CUADRO NUM. 2 


FRECUENCIA DE PASO DE UN SATELITE SOBRE UN PUNTO DADO 


l en un momento dado un satélite pasa, por ejemplo, por la vertical de Madrid (coordenadas 40" N, 

4? W), cuando este satélite vuelva a cruzar el paralelo 40% N, después de haber dado una vuelta 
completa a la Tierra, ya no sobrevolará la ciudad de Madrid, porque durante el tiempo transcurrido la 
Tierra ha girado un cierto ánguio sobre su eje. El satélite cruzará el paralelo 40% N por un punto situado 
más al Este. ¿Cuánto más al Este?. Pues depende de la altura de su órbita. Para órbitas bajas, de unos 200 
6 300 Km. de altura, que son las habituales en los satélites de reconocimiento fotográfico, el periodo, es 
decir, el tiempo que tarda el satélite en recorrer su órbita completa, es de unos 90 minutos. Y en 90 minutos 
la Tierra ha girado 22,5 grados, que equivalen a unos 2.500 Km. en el Ecuador y a unos 1.900 Km. a 40* 


En el ejemplo que hemos puesto de un satélite de órbita baja que sobrevueta Madrid, en el paso siguiente 
cruzaría el paralelo 40? N por el extremo este de Italia (peninsula de Tarento). En la figura 1 se representan 
las zonas sobrevoladas en tres pasos consecutivos (a, b y c) de un satélite de este tipo y con una 
inclinación de 65”, que es bastante utilizada por los satélites de reconocimiento soviéticos. 

Unas 12 horas después, el satélite vuelve a sobrevolar estas regiones (pasos d, e y f), pero si antes se 
movia de Sur a Norte (pasos ascendentes), ahora se moverá de Norte a Sur (pasos descendentes). Y si los 
primeros tenían lugar durante las horas diurnas, los segundos ocurririan durante la noche, por lo que su 
utilidad, a efectos de toma de fotogratías, es muy inferior. 

Los nuevos pasos diurnos tendrán lugar al día siguiente, unas 24 horas después de los primeros, 
después de que el satélite haya dado 16 vueltas a la Tierra. El satélite volverá a pasar sobre España, o sus 
proximidades, pero no forzosamente sobre Madrid, Y es posible que haya que esperar varios dias hasta 


que vuelva a sobrevolar Madrid. 
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Al dorso. a doble página. lotografía de Madrid, 
con una resolución aproximada de 5 metros, 
al parecer no tomada desde satélite. 


pueda inclinarse a un lado y a otro 
de su trayectoria, para poder foto- 
grafiar objetivos que queden relati- 
vamente lejos de la vertical de la 
zona sobrevolada. También influye 
la latitud geográfica en que se 
encuentra el objetivo. Si se encuen- 
tra a unos 40, puede pensarse que 
dicho objetivo podría fotografiarse 
unas dos veces por semana, si bien 
unas veces serian fotos verticales y 
otras, las más, serían fotos obli- 
cuas. 


CALIDAD DE LAS 
IMAGENES OBTENIDAS 


Se ha especulado mucho sobre 
los detalles que pueden observarse 
desde los satélites de reconocimien- 
to y sobre el tamaño mínimo de los 
objetos que pueden identificarse 
en las fotografias tomadas por ellos. 
Este es un tema que siempre se ha 
considerado como alto secreto mili- 
tar y nunca se han dado datos 
oficiales, ni se han publicado foto- 
grafías de alta resolución tomadas 
por satélites militares. 

Pero aunque no se disponga de 
datos oficiales, sí se puede llegar a 
unas ciertas estimaciones, posible- 
mente bastante cercanas a la reali- 
dad, analizando los principios físi- 
cos en que se basa el funciona- 
miento de una cámara fotográfica y 
las limitaciones que impone su 
utilización en un satélite. Para em- 
pezar hay que tener en cuenta que 
la calidad de una imagen depende 
de bastantes factores. Depende, por 
supuesto, de las características de 
la cámara utilizada; pero también 
depende de la altura a la que se 
encuentre el satélite, del tipo de 
película fotográfica empleada, del 
estado de transparencia de la at- 
mósfera, de la forma en que está 
iluminado el objeto a fotografiar y 
del contraste que pueda haber, por 
su forma o su color, entre este 


objeto y el terreno circundante (Cua- . 


dro 3). 


ALTURA DEL SATELITE 
La altura mínima está limitada 


por la presencia de la atmósfera 
que produce un efecto de frenado 
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en el satélite y le hace perder altura 
poco a poco, hasta que acaba que- 
mándose y desintegrándose. Para 
concretar ideas y a titulo puramente 
indicativo podemos decir que un 
satélite en órbita circular a 800 
Km. de altura puede permanecer 
en el espacio unos 100 años. Que a 
500 Km. este tiempo se reduce a 
unos 10 años. Y que entre 150 y 
200 Km. el tiempo hay que medirlo 
en meses, semanas, o incluso días. 

La permanencia en órbita puede 
hacerse mayor utilizando órbitas 
excéntricas, ya que el frenado at- 
mosférico tiene lugar principalmen- 
te cerca del perigeo, siendo menor 
en el resto. Y si el satélite va 
provisto de un motor auxiliar, con 
su correspondiente combustible, es 
posible compensar el efecto del 
frenado atmosférico restaurando 
periódicamente la altura del perigeo 
y prolongando su vida útil. Incluso 
es posible hacer “excursiones” de 
corta duración, bajando hasta unos 
125 Km., tomando las imágenes 


que se deseen y recuperando rápi- 
damente la altura original. En cual- 
quier caso, el combustible disponi- 
ble a bordo es siempre limitado y 
las posibilidades de maniobra del 
satélite son bastante .reducidas. 


DISTANCIA FOCAL Y 
PELICULA FOTOGRAFICA 


El deseo de obtener fotografías 
muy detalladas ha llevado a emplear 
cámaras fotográficas con distancia 
focal cada vez mayor. Se han llegado 
a montar a bordo de los satélites 
verdaderos telescopios de varias 
toneladas de peso. Pero la distancia 
focal no se puede aumentar indefi- 
nidamente por problemas de ta- 
maño, peso y fenómenos de difrac- 
ción. Parece que ha sido posible 
llegar hasta una distancia focal de 
6 metros, pero que es muy difícil 
superar esta cifra. 

La capacidad de una película 
para impresionar imágenes nítidas 


CUADRO NUM. 3 


CALCULO DE LA RESOLUCION QUE SE PUEDE OBTENER EN UNA FOTOGRAFIA POR SATELITE 


UPONIENDO que todos los factores que influyen en la definición de la fotografía se dan en grado 

óptimo vamos a tratar de calcular cual es la resolución que puede obtenerse. En la figura 2 se muestra 
esquemáticamente la geometria de la formación de imágenes en el plano focal de una cámara fotográfica 
instalada en un satélite. La imagen que se forma en el plano focal es una reproducción de la que existe en 
la superficie de la Tierra, pero con unas dimensiones muy inferiores. 


La reducción es justamente: 


Y 
D 


2 


siendo “f" la distancia focal del sistema óptico y “h” la altura a que se encuentra el satélite en el momento 
de tomar la fotografia. Si llamamos “n” al máximo número de lineas por milimetro que pueden grabarse en 
el papel fotográfico utilizado, la resolución “R” de la imagen, es decir, la distancia minima en tierra entre 
dos objetos que pueden distinguirse como puntos separados en la fotografia, viene dada por la fórmula: 


E 
A= ton 


en la que “R” viene expresado en metros, “h” en kilómetros, “f” en metros y "n” en líneas por milímetro. 

Del exámen de esta fórmula se deduce rápidamente que para conseguir una gran resolución (A es muy 
pequeño) hay que tratar de que la altura del satélite “h” sea pequeña, que la distancia focal *1” sea grande 
y que el papel utilizado permita un gran número “n” de líneas por milimetro. Analicemos brevemente cada 
uno de estos tres factores para ver hasta donde se puede ¡legar en la práctica. 





CUADRO NUM. 4 


RESOLUCION MAXIMA EN DOS CASOS CONCRETOS 


1.— Un satélite con una cámara de 5 m. de distancia focal, con un papel de 150 lineasí/mm. y que 
sobrevuela el terreno a 150 Km. de altura, puede conseguir una resolución máxima de 0,2 m. 


2.— Si la cámara tiene una distancia focal de 6 m. el papel permite 175 lineas/mm. y el satélite sobrevuela 
a 125 Km. de altura, es decir, en las condiciones que parecen ser las más extremas posibles, la resolución 
coresultante es de 0,12 m. 
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depende fundamentalmente del ta- 
maño del grano en la emulsión, que 
en las aplicaciones que estamos 
considerando es del orden de cen- 
tésimas, e incluso milésimas, de 
milímetro. 


RESOLUCION 
MAXIMA (Cuadro 4) 


Una resolución próxima a los 15 
cm. parece ser que es la máxima 
que puede conseguirse hoy en día 
desde un satélite, resolución que 
coincide con las “filtraciones” pu- 
blicadas en algunas revistas. Por 
ejemplo, en la prestigiosa Aviation 
Week” cita la cifra de 6 pulgadas 
(15 cm.) como resolución posible 
en los satélites norteamericanos 
del tiplo “Close-look” (Cuadro 5). 


POSIBILIDADES DE 
ENMASCARAMIENTO E 
INTERFERENCIA 

DEL SATELITE 


Conociendo las posibilidades y | 
limitaciones de los satélites de re- NI A 
conocimiento, se pueden adoptar A A y m 
algunas medidas que impidan, o al E] A pi Me PA GI + Bs Y - 1d | 
menos dificulten, la observación de | € 5 A. — A e E ol y 
determinados objetivos o activida- Fotogratia de Torrejon. del LANDSAT 4, desde 700 kims.. con una resolucion de 30 metros. 





des propias. Veamos algunas de 
- CUADRO NUM. 5 ellas. 

Cuando se trata de hechos o 
actividades de corta duración, la 
medida más eficaz es procurar que 
se produzcan en aquellos períodos 
en que no hay ningún satélite 
enemigo sobrevolando la zona en 


OBJETOS QUE PUEDEN DETECTARSE 


| bien el concepto de resolución es bastante intuitivo, vamos a dar algunos ejemplos que lo aclaren 
más. Con una resolución de 3 m. se puede detectar la existencia en tierra de misiles balísticos; pero 


hay que llegar a resoluciones de 0,5 m. si se desea identificar el tipo exacto de misil. Análogamente, basta 
una resolución de unos 5 m. para descubrir la presencia de un avión en tierra; pero ha de ser muy superior 
para conocer los detalles de su forma, dimensiones, armamento exterior que lleva, etc, 

Lo que si está claro es que la lectura de los titulares de un periódico o la de la matrícula de un coche es 
algo que queda fuera de las posibilidades actuales contrariamente a lo que publicó la prensa 
norteamericana hace algunos años. Una resolución máxima de unos 15 cm. en forma alguna permite 
semejantes cosas. 

La figura 3 es bastante ilustrativa. Muestra cómo se veria un avión tipo B-52 que tiene 56 m. de 
envergadura y 48 m. de longitud, con un sistema óptico cuya resolución fuera: 


m — imagen a 

m — imagen b 

m — imagen c 

— imagen d 

0,6 m — imagen e 


Es interesante ver cómo se van apreciando cada vez más detalles, a medida que va aumentando la 
resolución. 

En la figura 4 se muestra un detalle ampliado de una fotografia de una base aérea soviética con 
resolución equivalente a la que puede obtenerse con un satélite tipo “Big Bird". Se aprecian con toda 
claridad un Mig-25, un Mig-21 y hasta las personas que los atienden. 

La fotografía reproducida en la Fig. 5 ha sido ampliamente difundida en numerosos libros y revistas. Fue 
tomada desde el Skylab en 1974 desde una altura de 430 Km. y con una cámara de 0,46 m. de distancia 
focal. La resolución es de unos 10 m. La foto muestra la Base Aérea de MacDill en Florida (Estados 
Unidos). Entre otros muchos detalles, pueden verse los aviones en la zona de estacionamiento. 
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cuestión. 


El obtener información sobre las 
horas de paso de los satélites ad- 
versarios puede ser difícil, o incluso 
imposible para un pais cualquiera, 
pero no lo es en absoluto para las 
grandes potencias. Concretamente 
los Estados Unidos disponen de la 
Red NORAD (North American Aeros- 
pace Defence Command) que man- 
tiene una vigilancia ininterrumpida 
de todos los objetos que se despla- 
zan en el espacio exterior, hasta 
una altura muy superior a la utili- 
'zada por los satélites de reconoci- 
miento, 

Una vez detectado un satélite y 
calculados los parámetros de su 
órbita, se puede predecir con bas- 
tante anticipación las horas de 
paso sobre cualquier punto de la 
superficie terrestre. 
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Esta fotogratia de Madrid. al igual que las de Torrejón y Barajas, tomadas por satélites civiles norteamericanos han sido recibidas en la red 
' europea “Earthnet”, de la que forma parte la Estación de Maspalomas. 


Cuando se trata de objetivos fijos 
o de actividades que se van a 
desarrollar a lo largo de períodos 
relativamente largos, no cabe eludir 
el hecho de que antes o después un 
satélite de reconocimiento enemigo 
sobrevuele el objetivo y pueda foto- 
grafiarlo. Ante esta situación caben 
dos formas de actuar. La primera 
es tratar de que el objetivo que 
queremos ocultar pase desaperci- 
bido en las imágenes captadas por 
el satélite, es decir enmascarar al 
objetivo. La segunda es impedir, o 
al menos dificultar, la actividad del 
satélite, interfiriendo sus instru- 
mentos captadores de información. 


Sobre el enmascaramiento de ob- 
jetivos para ocultarlos a la observa- 
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ción aérea hay una larga experien- 
cia. 

Sin embargo, el trabajo de los 
expertos en enmascaramiento se 
ha complicado tremendamente por 
los espectaculares avances conse- 
guidos en el tratamiento o procesa- 
do de las imágenes con ayuda de 
ordenadores, que junto con la foto- 
grafía multiespectral, permite de- 
tectar objetivos enmascarados, en 
condiciones que hace no muchos 
años hubieran resultado impensa- 
bles. 

Sobre la posible interferencia de 
los satélites de reconocimiento, de- 
bemos distinguir su aspecto técnico 
y su aspecto político. Técnicamente 
esta interferencia es posible, e in- 
cluso podríamos decir que relativa- 


mente fácil, siempre que conozca- 
mos la posición exacta del satélite 
en cada momento. Un simple haz 
de rayos láser, que ilumine conti- 
nuamente al satélite mientras está 
sobre el horizonte del objetivo que 
queremos ocultar, basta para “ce- 
gar” al satélite y dejarlo temporal- 
mente inoperativo. 

Políticamente se ha llegado a un 
acuerdo entre los Estados Unidos y 
Rusia para no interferir los “medios 
técnicos” de comprobación del cum- 
plimiento de los Acuerdos SALT. 
Aunque no se citen expresamente, 
los “medios técnicos” se refieren 
fundamentalmente a los satélites 
de reconocimiento. Y según parece, 
este acuerdo de no interferencia se 
viene cumpliendo bastante bien. Ml 
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El Su-27 Flanker entró en servicio en 1986, y se estiman en unos 200 los que hay actualmente en servicio en las Fuerzas Aéreas Soviéticas. 
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EPA 


La Aviación y las $ Negociaciones 
de Fuerzas Convencionales en Europa 


JORGE DOMECO, 
Primer Secretario de Embajada 


en la Delegación de España en la OTAN 





A propuesta de desarme con- 

vencional del Presidente Bush 

hecha pública el pasado 29 
de mayo con ocasión de la Cumbre 
Atlántica. y, que ahora está siendo 
estudiada por el HLTF (High Level 
Task Force) con vistas a presentar 
una posición occidental para el 
próximo 7 de septiembre, presenta 
varios puntos novedosos: 


a) La inclusión de reducciones 
en la aviación de combate y de 
helicópteros de combate, basado en 
tierra, en la zona del Atlántico a los 
Urales. 


b) La destrucción de los siste- 
mas de armamento que se redujeran. 


c) Un calendario muy ambicioso: 
un acuerdo de reducción a alcanzar 
en seis meses o un año y ejecución 
del mismo para 1992-93. 


Aqui nos centraremos en el pri- 
mero de estos aspectos. 


En los primeros meses de las ne- 
gociaciones convencionales de Viena 
la Alianza mantuvo una propuesta 
de reducción que sólo afectaba a los 
sistemas más desestabilizadores, es 
decir, aquellos susceptibles de ser 
utilizados para lanzar un ataque 
por sorpresa y que permiten apode- 
rarse y retener territorio. Esto es. 
los carros de combate. la artilleria y 
los vehiculos acorazados. Aunque 
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no se descartase la inclusión de 
otros sistemas, como los helicópte- 
ros de combate o la aviación, el lado 
occidental prefería dejar su nego- 
ciación para una fase ulterior de las 
conversaciones, una vez que se lo- 
grara avanzar en la eliminación de 
las asimetrías en los sistemas más 
desestabilizadores. Por el contrario, 
el Pacto de Varsovia insistió desde 
un principio en la necesidad de 
contemplar reducciones en la avia- 
ción de combate y los helicópteros, 
además de en las tres categorias de 
armamento antes citadas. Una se- 
mana antes de la Cumbre, el Este 
presentó en Viena una segunda 
propuesta que acercaba su posición 
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Los bombarderos F-111 estacionados en el Reino Unido. sí los incluyen los soviéticos en su recuento aéreo. 


a la occidental en lo que se refiere a 
los sistemas terrestres, pero insistía 
en la necesidad de incluir la aviación 
y los helicópteros de combate en el 
.mismo paquete de reducciones. El 
siguiente paso en la aproximación 
de las posiciones negociadoras fue 
la iniciativa de Bush de ampliar la 
propuesta inicial incluyendo una 
reducción en la aviación de combate 
basada en tierra y de helicópteros 
de ambas Alianzas para alcanzar 
un nivel 15% por debajo del presente 
nivel de la OTAN. Si traducimos 
este porcentaje en cifras, basándo- 
nos en los datos publicados por la 
Alianza en noviembre del año pasa- 
do, se estaría proponiendo que cada 
lado retuviera aproximadamente un 
máximo de 4.300 aviones y 2.300 
helicópteros; a partir de 1992-93. 
Por su parte el Este pide que cada 
Alianza tan sólo mantenga un má- 
ximo de 1.500 aviones y 1.700 he- 
licópteros a partir de 1996-97. 
Para valorar las reducciones pro- 
puestas tenemos que analizar pri- 
mero el balance de fuerzas aéreas 
existente actualmente en la zona 
del Atlántico a los Urales. Existe 
una discrepancia en cuanto a los 
datos presentados por las dos Alian- 


874 


zas. Occidente alega una superiori- 
dad del Pacto de 2 : 1 aproximada- 
mente. Por su parte, el Este insiste 
en que el desequilibrio en las fuer- 
zas aéreas favorece a la OTAN. Esta 
diferencia se debe a que el Pacto de 
Varsovia distingue en su recuento 
de aviones entre los de ataque 
táctico [len lo que las cifras de 
ambos lados no son muy distintas) 
y otro grupo formado por los bom- 
barderos, cazabombarderos y avio- 
nes de asalto, en el que se asigna a 
la OTAN 4.075 frente a 2.783 del 
Este. Esta superioridad parece venir 
dada por la exclusión de 1.700 
aviones por parte del Pacto de Var- 
sovia que se consideran asignados, 
según los soviéticos, a misiones de 
"defensa aérea”, aunque en realidad 
están preparados y entrenan para 
ataques contra objetivos terrestres. 
Entre ellos se encuentran los bom- 
barderos soviéticos de doble capa- 
cidad (nuclear y convencional) de 
alcance medio, que la Unión Sovié- 
tica considera compensan la exclu- 
sión de los aviones utilizados por 
las fuerzas nucleares del Reino 
Unido y Francia (aunque curiosa- 
mente sí incluyen los soviéticos en 
su recuento aéreo los bombarderos 


F-111 estacionados en el Reino 
Unido). Otra razón de la supuesta 
superioridad de la OTAN en avia- 
ción es el resultado de asignar a los 
EE.UU. 1.150 aviones de combate 
de la marina a pesar de que las 
fuerzas navales están excluidas del 
mandato de las negociaciones de 
Viena. Esta cifra de 1.150 está en 
cualquier caso muy inflada, ya que 
ni tan siquiera incluyendo los avio- 
nes de patrulla maritima P-3 se 
logra alcanzar una novena parte de 
esta cantidad. Estas razones, cau- 
santes de las diferencias entre los 
datos presentados por la OTAN y 
por el Pacto de Varsovia, persisten 
en el pensamiento soviético, como 
lo demuestra la reacción del Vice- 
ministro Karpov (13/6/89) a la 
propuesta Bush, llamándola "in- 
justificada”, por querer incluir en 
las reducciones los aviones de in- 
terceptación, sistemas que ellos con- 
sideran puramente defensivos. En 
cualquier caso, resulta un tanto 
artificial distinguir entre aeronaves 
defensivas y ofensivas, ya que hoy 
día tanto en el Este como en Occi- 
dente se intenta tener aviones mul- 
tifuncionales, lo que hace borroso 
el limite entre un sistema defensivo 
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y uno ofensivo. En resumen, pode- 
mos decir, que el Pacto de Varsovia 
presenta una superioridad global 
en aviación frente a la OTAN, aun- 
que ésta no sea tan aplastante 
como en carros de combate, artille- 
ria o vehículos acorazados. En este 
contexto, la Unión Soviética pre- 
senta una clara ventaja en bombar- 
deros de alcance intermedio, mien- 
tras que Occidente es ligeramente 
superior en aviones de combate 
táctico. 

La relación cuantitativa entre la 
aviación de una y otra Alianza que 
acabamos de resumir no nos ofrece 
un cuadro completo de la situación. 
En el equilibrio de fuerzas tenemos 
que considerar otra serie de factores 
igualmente importantes: 


— En primer lugar tenemos la 
configuración geográfica de las dos 
Alianzas. El Pacto de Varsovia cuen- 
ta con una continuidad terrestre 
que en el caso de la OTAN queda 
interrumpida por el océano. Esto 
sin duda favorecería al Este en un 
conflicto. 


— La OTAN cuenta con 600 ba- 
ses aéreas, de las cuales 130 con 
refugios protegidos para los aviones. 
El Pacto tiene más de 1.000 en 
Europa del Este, 100% protegidas, 
a lo que hay que sumar la ventaja 
de la profundidad estratégica del 
territorio occidental de la URSS. 


— Aunque tecnológicamente la 
OTAN sigue siendo superior, el 





Avión Mirage 2000 francés lanzando una bomba BGL (Bomba de Guiado Láser). 


nivel de las distintas aviaciones es 
muy desigual y persisten grandes 
deficiencias en algunos países. Por 
ejemplo, el 40% de los aviones de la 
OTAN tienen una capacidad de 
guerra electrónica muy limitada. 


— El Pacto de Varsovia presenta 
una superioridad en medios de 
defensa aérea de 2 : 1 frente a la 
OTAN. Este es un factor que influye 
mucho en el equilibrio aéreo de 
ambas Alianzas. Curiosamente, la 
comparación de datos publicados 
por el Pacto de Varsovia, en enero 
de este año, no presentaba cifras 
sobre medios de defensa aérea. 





El F-18 está actualmente en servicio en EE.UU., España y Canadá. 
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— Aunque hasta ahora siempre 
se había estimado que el grado de 
entrenamiento de la OTAN era ma- 
yor que el del Pacto de Varsovia, las 
reducciones en los Presupuestos 
de Defensa Occidentales han resul- 
tado en serios recortes en el número 
de horas de vuelo de los pilotos de 
sus fuerzas aéreas, hasta descender 
a una media aliada de 15 horas /mes 
por piloto (la URSS tiene 12 ó 13 
horas al mes). Además del menor 
tiempo dedicado al entrenamiento, 
existe el problema de tener que 
reducir el número de vuelos a baja 
cota, necesarios a pesar de su cre- 
ciente impopularidad. Su impor- 
tancia radica en que la defensa 


aérea del Pacto es especialmente 


deficiente a altitudes por debajo de 
los 100 metros. A menor altitud de 
vuelo, mayor es la posibilidad de 
burlar a la defensa aérea enemiga. 
Las molestias que causan estos 
vuelos a la población civil están 
obligando a las naciones de la 
OTAN a enviar a sus pilotos a en- 
trenar lejos del frente Central, en 
áreas despobladas de Canadá, Tur- 
quía y EE.UU., lo que resulta en un 
menor conocimiento del terreno 
del eventual campo de batalla. Por 
último, también afecta al nivel de 
entrenamiento de nuestras fuer- 
zas aéreas el paso de pilotos mili- 
tares a las líneas de aviación civil. 
En EE.UU., menos del 50% de los 
pilotos permanece más de 10 años 
en servicio. En algunas Fuerzas 
Aéreas de la OTAN, esto ha llevado 
a una situación crítica, en la que el 
número de pilotos es menor al de 
aviones disponibles. 
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El Mig-29 Fulcrum. en servicio desde 1984, está destinado a sustituir a los Mig-21 y Mig-23. 


EL VALOR DE LA AVIACION EN 
LA ESTRATEGIA ALIADA 


La aceptación por parte de la 
Alianza de negociar reducciones en 
la aviación en este primer estadio 
de las negociaciones CFE, tienen 
una importancia nada despreciable. 
Por un lado, es la primera vez que 
se aborda el tema de las fuerzas 
aéreas en una negociación con el 
Este. Ni en las MBFR, ni en CDE, se 
trató de la aviación. Por otra parte, 
el avión es un arma con una espe- 
cial significación en la estrategia 
aliada. Para la OTAN tiene un valor 
estratégico independiente de otras 
fuerzas, al contrario que para el 
Pacto de Varsovia. El Este contem- 
pla la aviación como complemento 
de sus fuerzas terrestres, para apo- 
yar las operaciones de éstas y atacar 
puntos críticos de las fuerzas alia- 
das. En la Alianza la aviación per- 
mitiria una respuesta inmediata a 
un ataque por sorpresa y por ello es 
considerada un arma de carácter 
netamente defensivo. Además, en 
respuesta a un eventual ataque por 
sorpresa. los aviones tendrían un 
papel esencial a jugar, tanto en lo 
que se refiere al segundo escalón 
de las fuerzas enemigas, como por 
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permitir responder al ataque en 
territorio no propio. 

Es este carácter defensivo, junto 
con el razonamiento de que la 
aviación aliada compensa de alguna 
manera las desventajas en fuerzas 
terrestres, lo que ha empujado a la 
OTAN a retrasar la inclusión de 
este armamento entre los más de- 
sestabilizadores que debieran re- 
ducirse en un primer momento. 


PRIMERAS REACCIONES 
A LA OFERTA BUSH DE 
DESARME CONVENCIONAL 


La Unión Soviética ha acogido 
positivamente esta propuesta. Gor- 
vachov señaló que la Alianza daba 
con ello un paso adelante en la 
aproximación de la posición de 
ambas partes. No obstante, y como 


señalábamos antes, los soviéticos ' 


por boca del Viceministro de Asun- 
tos Exteriores, Victor Karpov, han 
expresado sus dudas en lo que se 
refiere a los detalles técnicos de 
esta propuesta, y en concreto, en 
cuanto a la aviación. Consideran 
que la propuesta occidental no dis- 
tingue entre los sistemas que ellos 
llaman defensivos y la aviación de 
ataque. 


También en el campo aliado se 
han planteado ciertas reservas: Fran- 
cia incluyó en la Declaración de la 
Cumbre Atlántica, de mayo pasado, 
una reserva en el sentido de que ”... 
estando excluidas del mandato de 
las negociaciones de Viena las ar- 
mas nucleares, reservaba totalmen- 
te su derecho a enjuiciar y decidir 
en lo que se refiere a los medios 
que contribuyen a la puesta en 
práctica de su estrategia indepen- 
diente de disuasión nuclear”. La 
preocupación francesa, que es ex- 
tensiva a los británicos, aunque no 
lo hayan hecho constar. explicita- 
mente, es explicable si han de ase- 
gurarse el mantenimiento de sus 
aviones de doble capacidad (DCA), 
el Mirage-2000N (pre-estratégico) 
y el Mirage IVP (estratégico). No 
obstante, no debemos olvidar que 
en el mandato de Viena, y al definir 
el campo de actuación de las nego- 
ciaciones, se dice explicitamente 
que "ningún armamento o equipo 
convencional será excluido del ob- 
jeto de la negociación porque tuvie- 
ra otras capacidades además de 
sus capacidades convencionales. Es- 
tos armamentos no serán tratados 
como una categoria separada; ...”. 
Esto sin duda chocará en algún 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Agosto 1989 


momento con las citadas cautelas 
francesas. 

Tenemos por último la reacción 
suscitada en algunos medios mili- 
tares, asi como en el Congreso ame- 
ricano, siempre preocupado por el 
uso de los fondos destinados a la 
Defensa. Esta reacción ha sido de 
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sorpresa, no sólo porque podria 
afectar a los aviones más modernos 
sino por la idea de destruir el equi- 
po que se acordará reducir. Esto 
provocó una pronta respuesta de la 
Administración americana y de al- 
gunos otros Gobiernos europeos 
en el sentido de que las reducciones 
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no afectarían a los aviones con 
tecnología más moderna. O sea, en 
principio se reducirían y destrui- 
rían aviones como el A- 10, A-7, F- 
4F, Alphajet, Jaguar, etc., excep- 
tuando por supuesto los aviones 
modernos como el F-15, F-16, F- 
111, etc. Esto podría interpretarse 
por algunos como una forma de 
desembarazarse de aquellos siste- 
mas que están obsoletos, canali- 
zando los fondos disponibles al 
desarrollo de los programas más 
modernos, con lo que iría unido a 
este proceso de desarme una impli- 
cita modernización de las fuerzas. 

El próximo 7 de septiembre el 
equipo negociador aliado presen- 
tará finalmente la propuesta adi- 
cional en Viena. Si se cumple el 
calendario previsto se lograria un 
acuerdo el próximo año y para 
1992-93 veríamos realizadas las 
reducciones convenidas. Este será 
un proceso sumamente complejo 
en el que jugarán múltiples facto- 
res, uno de los cuales será el de la 
aviación. Lo aquí expuesto da una 
idea de las dificultades que nues- 
tros negociadores tendrán que su- 
perar, tanto entre aliados, como 
con el Pacto, al abordar el elemento 
aéreo. MM 
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Agilidad: 


una necesidad para los cazas de 
la decada de los 90 


¿QUE ES LA AGILIDAD? 


NTES de abordar este tema 
desde un punto de vista 
técnico, parece recomenda- 
ble consultar el diccionario acerca 
de esta palabra. En él se encuen- 
tran, entre otras, las siguientes 
acepciones: “Calidad de ágil, es 
decir, que se mueve con facilidad y 
soltura” y "una de las dotes de los 
cuerpos gloriosos”. Es evidente que 
lo que aquí nos ocupa no apunta 
hacia esa segunda definición: pero, 
por el contrario, la primera resume, 
liberada de toda carga tecnológica 





878 


JOAQUIN SANCHEZ DIAZ, 
Comandante de Aviación 


y sin ninguna presunción, lo que 
todos entendemos por ese vocablo 
y que es tan válido al hablar de una 
virtuosa bailarina de ballet, como 
del trepidante vuelo de una golon- 
drina y, cómo no, del vuelo de un 
avión. 

Limitándonos al campo aéreo, se 
podría dar un mayor rigor a la 
definición de agilidad al referirse a 
"la capacidad de variar la magnitud 
y dirección del vector velocidad de 
un avión en la unidad de tiempo”. 
Efectivamente, sin entrar en cuan- 
tificaciones ni en otros conceptos 
asociados, considerando una uni- 


dad de tiempo, un determinado 
avión será más ágil cuanto más 
capaz sea de variar su trayectoria 
de vuelo y su velocidad. De este 
concepto se deduce, de inmediato, 
que la agilidad depende básica- 
mente de dos factores, que son a su 
vez interdependientes: las caracte- 
rísticas aerodinámicas del avión y 
su motor. 

La última definición dada, aun- 
que válida, tiene muchos matices 
que es preciso tener en cuenta. Un 
ejemplo sencillo que puede servir 
para poner de manifiesto algunos 
de esos matices es el siguiente: 
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Imaginemos un determinado avión 
volando a 450 KCAS y que en sólo 
tres segundos sea capaz de haber 
variado 80% su rumbo inicial y. 
como consecuencia de ese viraje, 
su velocidad se haya reducido a 
180 KCAS. Estamos ante un avión 


con un elevado régimen de viraje 
medio en esos 3 segundos (unos 26 
grados /segundo) y una gran capa- 
cidad de deceleración (—90 nudos/ 
segundo). Pero ¿se le puede consi- 
derar ágil? La respuesta es "depen- 
de”, es decir, depende de lo que sea 
capaz de seguir haciendo ese avión 
a partir de la situación generada 
tras esos tres segundos. Si en un 
período de tiempo muy reducido 
puede acelerar de nuevo hasta una 
velocidad elevada y si es capaz de 
maniobrar libremente en el espacio 
tridimensional, sí será un avión 
ágil; si por el contrario, una vez a 
180 KCAS necesita mucho tiempo 
para ganar velocidad, o es a costa 
de perder una gran altitud, o si no 
puede maniobrar con entera liber- 


tad en el espacio tridimensional, 


no será un avión ágil. 

Por todo ello, y como una primera 
aproximación, a la hora de juzgar 
la agilidad en combate de un avión, 
es preciso tener en cuenta que la 
variación de la magnitud del vector 
velocidad debe ser en ambos senti- 
dos, es decir, capacidad para dece- 
lerar y acelerar de nuevo, porque de 
nada servirá un avión extremada- 
mente maniobrero en unas deter- 
minadas condiciones iniciales y 
sólo durante tres segundos, si en 
los próximos treinta segundos es 
desesperadamente lento en su ga- 
nancia de velocidad, o si su capaci- 
dad de viraje está muy mediatizada, 
por cualquier circunstancia, en al- 
gún sector del espacio tridimensio- 


nal y el avión maniobra torpemente 
en el plano vertical, por ejemplo. 

Pero hasta ahora no hemos salido 
del terreno de las definiciones y de 
conceptos más o menos abstractos, 
cuando, en la práctica, lo que se 
pregunta y necesita saber un piloto 
de caza es en qué se va a traducir 
para él el hecho de tener un avión 
ágil o enfrentarse a otro más ágil 
que el suyo. 

Para un piloto, un avión es ágil 
cuando posee un conjunto de ca- 
racterísticas que le hacen vencer y 
sobrevivir en un combate cercano. 
En resumen, agilidad es una com- 
binación de cualidades que propor- 
cionan la capacidad para: 


1.2 Maniobrar rápidamente para 
apuntar a su enemigo y ser el pri- 
mero en disparar, dentro del alcance 
de su armamento. 

2.2 'Maniobrar de forma continua 
a elevados regímenes de viraje, man- 
teniendo un nivel de energía total 
elevado para realizar maniobras 
ofensivas o defensivas. 

3. Acelerar rápidamente para 
abandonar el combate a voluntad, 
volver a alcanzar una velocidad 
adecuada para maniobrar o perse- 
guir a un enemigo que ha empren- 
dido la huida. 


EVOLUCION DE LA AGILIDAD 


EN LOS AVIONES 


Un análisis de la medida de la 
agilidad de los aviones más carac- 


FIGURA 1: EVOLUCION DE LA AGILIDAD EN LOS AVIONES MAS CARACTERISTICOS 
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terísticos a lo largo de la historia 
refleja una evolución muy curiosa 
que permite extraer valiosas con- 
clusiones. 

La figura 1 representa esta evolu- 
ción y en ella se pueden observar 
grandes variaciones en la agilidad 
de los aviones y resulta sorpren- 
dente que los cambios en las ten- 
dencias han tenido lugar en épocas 
de conflictos armados importantes, 
coincidiendo los más altos valores 
de agilidad en aquellos aviones 
desarrollados durante esas guerras 
o inmediatamente después de éllas. 
Durante esos periodos, los fabri- 


teorías de empleo que justifican 
esa carencia; la producción es más 
sencilla y los aviones más baratos, 
lo que encuadra perfectamente con 
el ambiente típico de un período de 
paz prolongado. 

Por esta razón, los grandes con- 
flictos han cogido desprevenidas a 
las Fuerzas Aéreas de los países en 
conflicto, con aviones carentes de 
agilidad y, por lo tanto, inadecuados 
para el combate cercano; las pérdi- 
das y la falta de eficacia hacen 
recapacitar a unos y a otros y volver 
a aviones ágiles, repitiéndose de 
nuevo el proceso. 


FIGURA 2: LAS TACTICAS COMO FIEL REFLEJO DE LAS CARACTERISTICAS 
Y DEL ARMAMENTO 
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cantes y los pilotos trabajan más 
unidos para hacer frente a las 
imperiosas necesidades del conflicto 
o porque tienen aún frescas las 
lecciones aprendidas del que acaba 
de finalizar; el resultado es que los 
aviones producidos en esas épocas 
son muy ágiles. Pero durante los 
períodos de paz, poco a poco se van 
olvidando esas lecciones y los fabri- 
cantes vuelven a orientarse hacia 
los aspectos puramente comerciales 
de sus productos; se empiezan a 
relajar los requisitos exigentes en 
cuanto a agilidad y se elaboran 
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Esta evolución comenzó a pre- 
sentar la misma tendencia a prin- 
cipios de la década de los 80 y como 
consecuencia del período de paz 
actual, corresponde un descenso 
en los requisitos de agilidad; por 
ello, es curioso cómo a los modelos 
más modernos de un mismo avión, 
se les da una mayor especialización, 
pero, en definitiva, se hacen menos 
ágiles; tal es el caso de los F-16C 
y F-15E. 

Sin embargo, en la actualidad y 
cara a la década de los 90, se ha 
producido una nueva inflexión en 


la curva representativa, con la cima 
en el año 2000. Allí estarán situados 
el EFA, ATF y ATA. De alguna ma- 
nera, esta nueva tendencia viene a 
romper la inercia que ha regido en 
las etapas anteriores y que, según 
ella, y mientras no se produzca un 
nuevo conflicto bélico importante, 
correspondería una tendencia a la 
baja en cuanto a la agilidad. 

¿Por qué esa nueva euforia en 

buscar aviones super ágiles? ¿Es 
debido a que las Fuerzas Aéreas de 
todos los países se han vuelto más 
previsoras y no quieren que les 
sorprenda el siguiente conflicto 
como en las ocasiones anteriores? 
Muy probablemente, esta evolución 
no se base ni en la previsión de los 
Estados Mayores hacia la futura 
guerra, ni en el entusiasmo de las 
casas constructoras; uno de los 
motores de esta nueva tendencia, y 
quizás el más importante, ha sido 
el requisito impuesto por los nuevos 
misiles aire-aire todo aspecto, que 
exigen que el avión portador posea 
una elevada agilidad para poder 
obtener el máximo rendimiento a 
sus capacidades y, al mismo tiempo, 
como única posibilidad para poder 
evadir un misil de este tipo. 
- En este caso, y por primera vez, el 
motivo del cambio en la tendencia 
no han sido las experiencias de la 
guerra, sino que la gran evolución 
del armamento aire-aire ha hecho 
evidente la necesidad de aumentar 
la agilidad de los aviones. 


EVOLUCION DE LAS TACTICAS 


La agilidad, por sí sola, no garan- 
tiza el éxito en un combate aéreo. 
La aptitud de un caza viene dada 
por sus características aerodiná- 
micas, su aviónica y su armamento; 
este compendio, junto con la habi- 
lidad y entrenamiento del piloto, 
dictará su capacidad ofensiva y sus 
posibilidades de supervivencia en 
un escenario dado. A lo largo de los 
años, conforme las características 
de las armas y de los aviones han 
mejorado, las tácticas han ido cam- 
biando también, de manera que 
éstas son un fiel reflejo de la evolu- 
ción de los aviones (figura 2). 

Durante las dos guerras mundia- 
les, los cazas eran relativamente 
lentos y sus armas consistían en 
cañones de pequeño calibre, pero 
de elevada cadencia de fuego. Como 
resultado de ello, las tácticas se 
limitaban al combate simultáneo 
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de numerosos aviones, en donde el 
apoyo mutuo era muy escaso y se 
limitaba a situaciones esporádicas. 

Durante la guerra de Corea, la 
velocidad, régimen de subida y el 
techo de los caza aumentó conside- 
rablemente y comenzó a darse én- 
fasis a las tácticas de decepción y 
de “hit-and-run”. El armamento 
seguía siendo el cañón, aunque 
mejorado respecto a la Segunda 
Guerra Mundial, pero las limitacio- 
nes en la distancia de disparo y de 
"angle-off” imponian un combate 
aéreo a cortas distancias y muy 
evolucionante. 

La llegada de los misiles de guiado 
pasivo o semi-activo supuso un 
cambio drástico en la naturaleza 
del combate aéreo. Cuando se utili- 
zaron por primera vez en Vietnam, 
los aviones no eran muy maniobra- 
bles y, al mismo tiempo, los propios 


bilidad y lograban situarse en posi- 
ción para utilizar con eficacia su 
armamento, que era de inferiores 
caracteristicas que el de los ameri- 
canos. 

Hoy en día, otra drástica mejora 
en el armamento aire-aire ha su- 
puesto un no menos drástico cam- 
bio en las tácticas. Los nuevos 
misiles todo aspecto, como el AIM- 
9L/M y AMRAAM, con su elevada 
maniobrabilidad y fiabilidad, pro- 
porcionan impensables posibilida- 
des hace tan sólo unos años y, en 
combinación con un caza ágil, el 
resultado es que ese sistema de 
armas puede destruir a un adver- 
sario de forma extremadamente 
rápida y con muy escasas limita- 
ciones. Esta posibilidad de un de- 
rribo rápido, se ha convertido en la 
clave del combate aéreo de nuestros 
dias. 


FIGURA 3: EVOLUCION DEL TIEMPO NECESARIO PARA El DERRIBO 
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misiles tampoco lo eran, además de 
que su fiabilidad era reducida, pero 
aportaron una nueva posibilidad: 
derribar a gran distancia. Por ello, 


las tácticas consistían en ataques a ' 


alta velocidad con complejas técni- 
cas que permitían una identifica- 
ción del avión enemigo con sufi- 
ciente antelación como para efec- 
tuar el disparo, que en ocasiones 
era más allá del alcance visual. Los 
virajes eran evitados ya que ello 
supondría una pérdida de la pre- 
ciada velocidad y, por lo tanto, en 
su capacidad de maniobra poste- 
rior. El resultado de ello fue que los 
. cazas norteamericanos eran alta- 
mente vulnerables cuando se en- 
zarzaban en un combate cercano, y 
no siempre podían evitarlo. Una 
vez habian perdido su velocidad 
inicial, los cazas enemigos se apro- 
vechaban de su falta de maniobra- 
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Como consecuencia de las conti- 
nuas mejoras introducidas, el tiem- 
po transcurrido desde que se toma 
la decisión de entablar combate 
hasta que se ha realizado el derribo, 
se ha ido reduciendo considerable- 
mente (figura 3). 

Con los misiles todo aspecto avan- 
zados se puede efectuar el derribo a 
grandes distancias y la maniobra 
inicial que es preciso realizar para 
su disparo es simplemente apuntar 
hacia el avión enemigo, por lo que 
el tiempo que se requiere para al- 
canzar una posición letal de disparo 
es muy reducido. 

Podría parecer una contradicción 
el que se necesite una gran agilidad 
en los aviones cuando ésta puede 
ser sustituida por los modernos 
misiles actuales y futuros, pero no 
es asi. La regla básica es ser el pri- 
mero en disparar, y para ello hay 
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que efectuar las maniobras de po- 
sicionamiento necesarias en el me- 
nor tiempo posible y, además, es 
preciso conservar, y si es posible 
aumentar, el nivel de energía total. 
Esto sólo se consigue con un avión 
ágil. 

Hoy, la decisión para entrar en 
combate. se basa en si se puede lle- 
gar o no a una situación de disparo 
en un tiempo muy reducido. Un 
enzarzamiento muy prolongado tie- 
ne un efecto dramático en las posi- 
bilidades de supervivencia (figura 
4). Durante un combate aéreo, uno 
contra uno, la atención del piloto 
está completamente dedicada a de- 
rrotar a su oponente. Conforme se 
va prolongando el combate, su sen- 
tido de la orientación respecto al 
escenario en general y a otras ame- 
nazas, va disminuyendo progresi- 
vamente, reduciendo así su percep- 
ción. de lo que realmente está 
sucediendo fuera de su cabina y de 
los peligros que pueden acecharle. 
Al mismo tiempo, según se va 
aumentando el tiempo en combate, 
el apoyo mutuo entre cazas amigos 
va deteriorándose por las múltiples 
situaciones que se pueden generar, 
con lo que el riesgo aumenta consi- 
derablemente. Por otra parte, virajes 
muy prolongados imposibilitan la 
vigilancia de sector exterior al mis- 
mo, permitiendo que un enemigo 
adquiera una posición buena para 
el disparo. Por todo ello, lograr un 
derribo rápido es esencial para so- 
brevivir y la cualidad que mejor 
puede proporcionar esa posibilidad 
es la agilidad del avión. 

Como consecuencia lógica, las 
tácticas se han orientado cada vez 
más a la defensiva; el combate 
cercano debe ser evitado a toda 
costa si se quiere sobrevivir. El 
avión de hoy en día es un medio 
tan preciado y escaso que se prefiere 
negar al enemigo la posibilidad de 
obtener un derribo, antes de inten- 
tar producirle uno. 


El moderno armamento ha pro- 
piciado el desarrollo de una gran 
paradoja. Por una parte, es principio 
universalmente aceptado que la for- 
ma más rentable de utilización del 
arma aérea es la ofensiva y nadie 
duda que los aviones actuales po- 
seen un gran poder ofensivo. Sin 
embargo, las tácticas aire-aire están 
dominadas por un énfasis de la 
defensiva. Pero el único objetivo 
que persiguen esas tácticas defen- 
sivas es mantener las mejores con- 
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diciones para, en un momento de- 
terminado, pasar a la ofensiva de 
forma súbita y conseguir asi los 
derribos. También para ello es im- 
prescindible la agilidad en el avión. 

En cualquier caso, no conviene 
olvidar que, como ya advertía en 
1924 un gran pensador del arma 
aérea, Giullio Douhet, el combate 
aire-aire y las operaciones de supe- 
rioridad aérea en general son emi.- 
nentemente defensivas y que este 
arma había que utilizarla priorita- 
riamente en otro tipo de operaciones 
en las que su capacidad ofensiva se 
manifiesta con toda su magnitud. 
Pero dejémoslo ahí, a modo de rá- 
pida pincelada, porque todo esto 
pertenece al campo doctrinal y no 
es nuestra intención profundizar 
en él, en estos momentos. 


INFLUENCIA DE LOS MISILES 
OFF-BORESIGHT 


Una de las posibilidades que exis- 
ten para dar al avión una mayor 
capacidad ofensiva, así como para 
reducir las limitaciones en el uso 
de su armamento y, de esta manera, 
ser el primero en realizar el disparo, 
es mediante misiles con capacidad 
off-boresight, que permiten su lan- 
zamiento con ángulos de desvia- 
ción muy grandes respecto al eje 
del avión portador. Con esta capa- 
cidad se pueden en principio, redu- 
cir los requisitos en cuanto a ma- 
niobrabilidad del caza, porque no 
es necesario apuntar exactamente 
al avión enemigo para efectuar el 
disparo, sino solamente hasta un 
punto en el que entre dentro del 


882 


FIGURA 4: LAS POSIBILIDADES DE SUPERVIVENCIA 
DISMINUYEN CON EL TIEMPO EN COMBATE 
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campo de detección del misil; como 
además éste es tremendamente ma- 
niobrero y fiable, una vez llegado a 
ese punto y disparado, el misil hará 
el resto del trabajo. La capacidad 
off-boresight del misil constituye 
realmente una gran ventaja y 
aumenta en buena medida la agili- 
dad global del sistema de armas, 
aunque naturalmente no la intrín- 
seca del avión. 

No obstante, existen numerosas 
limitaciones por las que sería en- 
gañoso pensar que con el uso de 
estos misiles se podrían reducir los 
requisitos de agilidad de los cazas. 


FIGURA 5: CAPACIDAD OFF-BORESIGHT 
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En primer lugar, los misiles actua- 
les, y los que próximamente entra- 
rán en servicio, tienen una capaci- 
dad off-boresight muy limitada, 
que puede verse reducida aún más 
durante las típicas maniobras de 
combate (figura 5). En segundo 
lugar, cuando se efectúa el disparo 
utilizando esta capacidad, el alcance 
se reduce considerablemente y la 
fiabilidad es menor. Además, cuanto 
más eficaz y complejo sea un misil, 
normalmente introducirá penali- 
zaciones en cuanto al peso, equipos 
especiales en el caza y costo. El 
resultado de todo ello es un incre- 
mento exponencial del coste, res- 
pecto al aumento del ángulo off- 
boresight (figura 6). 

Otro aspecto importante a tener 
en cuenta es que con misiles de 
guiado semi-activo, después del 
disparo es preciso seguir ilumi- 
nando el blanco durante el vuelo 
del misil hacia él, lo que puede 
exigir que el caza tenga que seguir 
maniobrando y para ello, debe ser 


Por último, puesto que el tiempo 
para llegar al derribo es esencial, 
representa una gran ventaja el he- 
cho de que el avión sea capaz de 
virar a velocidades relativamente 
bajas, generando regímenes de vi- 
raje muy altos y radios de viraje 
muy pequeños, para unos G's de- 
terminados. Aunque los misiles con ' 
capacidad off-boresight pueden ser 
muy útiles, en numerosas ocasio- 
nes, la agilidad del avión sigue 
predominando y no puede ser sus- 
tituida, siendo la solución más fle- 
xible, más económica y más fiable, 
para satisfacer las exigencias de un 
combate aéreo de hoy en día y de la 
próxima década. Seria un contra- 
sentido sacrificar la agilidad de los 
aviones como consecuencia de la 
capacidad off-boresight de los mi- 
siles, puesto que la eficacia global 
del sistema de armas disminuiría. 


CARACTERISTICAS 
DEL AVION 


Las características aerodinámicas 
que proporcionan al avión la agili- 
dad necesaria para entrar en com- 
bate se pueden agrupar en dos 
grandes categorías: maniobrabili- 
dad y controlabilidad (figura 7). 

Maniobrabilidad es la cualidad 
que se refiere a los cambios de 
magnitud y dirección del vector 
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velocidad, es decir, es una constante 
ecuación entre las cuatro fuerzas 
básicas que actúan de manera per- 
manente durante el vuelo de un 
avión (sustentación, peso, empuje y 
resistencia). 


Cuando se hace referencia a las 
características de combate de un 
avión, sus performances o al com- 
pararlo con otro, es inevitable hacer 
un primer análisis de los aspectos 
cuantitativos, es decir, se entra de 
lleno en el terreno de la maniobra- 
bilidad. Pero este análisis sería 
incompleto, e incluso peligrosamen- 
te erróneo si, además del aspecto 
cuantitativo, no se analiza, y muy 
cuidadosamente, el aspecto cuali- 
tativo de esas características. Es 
decir, no sólo se trata de saber qué 
es lo que hace un avión, sino cómo 
lo hace. De nada serviría un avión 
con grandes capacidades de viraje, 
por ejemplo, si al llevarlo a cabo no 
se puede hacer con la precisión 
requerida, o si a partir de unas 
determinadas condiciones se pro- 
ducen unas reacciones incontrola- 
das. Un avión de este tipo no podría 
tampoco concluir satisfactoriamen- 
te su ataque, produciendo el derribo 
de su enemigo, porque el “tracking” 
sería defectuoso hasta el punto de 
inhibir el lanzamiento: el piloto 
seria incapaz de controlar su avión. 
Todo esto pertenece a la segunda 
categoría de las enunciadas, es 
decir, a la controlabilidad. En defi- 
nitiva, controlabilidad se refiere a 
la capacidad para mandar exacta- 
mente el movimiento déseado y 
situar al avión en la senda preten- 
dida, así como para seleccionar el 
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empuje requerido, en todas las con- 
diciones de vuelo. 


CONCLUSION 


Hasta aquí hemos dado un rápido 
vistazo a la exigencia de agilidad en 
los cazas modernos. Quedan por 
desarrollar los dos aspectos básicos 
en los que se basa: maniobrabilidad 
y controlabilidad, con el fin de dar 
un mayor rigor cientifico a lo que 
un experimentado piloto de caza 
puede conocer por intuición. Con- 
fiamos que en un futuro próximo 
habrá oportunidad para ello. 

Pero por encima de toda explica- 
ción técnica o algoritmo matemáti- 
co, queremos resaltar un punto 
que debe presidir cualquier disqui- 
sición sobre la materia y que, por sí 
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sólo, es capaz de hacer inservibles 
los datos más sobresalientes de un 
avión o, por el contrario, compensar 
valores mediocres de otro, haciendo 
de él un sistema de armas temible 
para cualquier enemigo. Se trata 
de la habilidad, formación y entu- 
siasmo de los pilotos. Pero esas 
cualidades no son innatas en las 
personas y sería una imperdonable 
presunción y falta de responsabili- 
dad, si una Fuerza Aérea hiciera 
depender su eficacia en las supues- 
tas cualidades naturales de sus 
hombres. Por supuesto que esas 
cualidades existen en cierto grado, 
simplemente por el hecho de haber 
elegido esta profesión, pero hay 
que cultivarlas, encauzarlas y darlas 
el máximo valor, y la responsabili- 
dad de todo ello reside en la propia 
Fuerza Aérea, a través de dos formas 
básicas: manteniendo una doctrina 
de empleo realista que se ajuste 
verdaderamente a las necesidades, 
y proporcionando un entrenamien- 
to global adecuado a sus hombres. 
Si estos dos aspectos fallan, todo lo 
demás no tiene ningún valor y no 
pasa de ser un vano esfuerzo. Sería 
como regalar una lujosa colección 
de libros a un ciego. 

Velemos porque esos hombres 
que se suben cada día a su caza lo 
hagan pletóricos de moral, conven- 
cidos de que su trabajo es mucho 
más que volar, de manera que la 
poca o mucha agilidad de su avión 
sea un aspecto secundario compa- 
rado con lo que son ellos mismos. 
La verdadera eficacia y dimensión 
disuasoria de una Fuerza Aérea, 
no lo dan sus aviones, sino sus 
pilotos. W 
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Centro de Instrucción 
de Mantenimiento. Ala 15 


JOSE LUIS ROMERA LOPEZ, 
Capitán Ingeniero Técnico Aeronáutico 











INTRODUCCION 


L Centro de Instrucción de 
E Mantenimiento (CIM) del Ala 

15 surgió como respuesta a 
la necesidad de entrenar, de forma 
teórica y práctica, en el Sistema de 
Armas EF-18 al personal especia- 
lista que fuera destinado al Ala. 

Este entrenamiento constituiría 
un paso previo a su quehacer en 
los talleres o secciones a donde 
fuera a desempeñar su trabajo. De 
esta forma se aseguraba la eficacia 
en el mantenimiento y se reducía la 
probabilidad de ocurrencia de fallos: 
debidos al desconocimiento de los 
sistemas en sí, o al incorrecto se- 
guimiento de los procedimientos 
de reparación. 

En este trabajo, trataremos de 
sintetizar la actividad del CIM desde 
su creación, recorriendo su corta, 
aunque intensa historia. 


RESEÑA HISTORICA 


Lo que en el día de hoy es el 
Centro de Instrucción de Manteni- 
miento del Ala 15, constituido por 
varlas Secciones, hace ahora tres 
años se llamaba “Unidad de Ins- 
trucción” y sólo tenía existencia 
real en la mente calenturienta de 
un optimista soñador. De la nada y 
con lo disponible entonces, unas 
toneladas de imaginación, había 
que crear un organismo que fuera 
capaz de iniciar y realizar poste- 
riormente, el entrenamiento del per- 
sonal que fuese a mantener al más 
avanzado Sistema de Armas es- 
panñol: el EF-13. 

La tarea, en principio, era apasio- 
nante, por lo que suponía de reto, 
desafio a la iniciativa, creatividad y 
capacidad de improvisación, pero 
el panorama que se ofrecía no era 
muy halagueño, puesto que había 
que poner en marcha y hacer fun- — ] 
cionar una máquina, que entonces: Primeras clases en el taller A.G.E. 
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CUADRO | 
CUASOS DESARROLLADOS DURANTE EL AÑO 1985 


— Familiarización EF-18 

— Organización del Mantenimiento 16-70-8 

— Iniciación a la informática 

— Inglés general y técnico 
Iniciación al armamento del avión EF-18 
Iniciación a la aviónica del avión EF-18 
Prácticas Ala 31 y Grupo 41 de F.F.A.A. 








no existia. por eso, habia que em- 
pezar a definir sus características 
básicas y a partir de ese punto 
hacerlas realidad. 


Primeros pasos 


Sobre la mesa de trabajo descan- 
saba silencioso el proyecto de un 
moderno edificio dedicado al nuevo 
Centro de Instrucción. Poseía aulas 


Amanecer sobre el principal objeto de estudio. El EF- 18, 


Do Eat 
Let 





CIM. Edificio de Aulas y Simuladores. Edificio del Simulador de Vuelo. 
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espaciosas, lugar dedicado a los 
entrenadores, aire acondicionado, 
buena iluminación, etc. pero el he- 
cho tangible actual era su condición 
de proyecto, que en un futuro se 
llevaría a cabo. Tal vez en el verano 
del 86 estaría terminado aquel ma- 
ravilloso edificio que sería acondi- 
cionado con unos muebles adecua- 
dos y que lo llenarían posiblemente 
cientos, si no miles, de alumnos. 

En aquellos momentos, agosto 
del 85, lo más urgente era iniciar la 
actividad instructiva con 126 Su- 
boficiales recién destinados a un 
Ala que aún no existía y que por 
diferenciarla de alguná manera se 
le llamó Ala 31-Programa EF-18. 

El plantearse esta actividad pro- 
vocó el sacar a la luz un cúmulo de 
dificultades que había que vencer. 
Dónde dar las clases teóricas y las 
prácticas, qué horas del dia se 
dedicarían a cada actividad, con 
qué profesores e instructores se 
podía contar entonces, qué cursos 
era conveniente impartir, cómo po- 
dríamos hacer todo aquello... 

Las prioridades se establecieron 
enseguida. La primera era buscar 
un sitio donde ubicarse, así pues, 
comenzó una labor de ojeo de espa- 
cios vacios o no totalmente utiliza- 
dos durante la jornada en el Ala 31. 
El fruto de estas gestiones se mate- 
rializó en conseguir durante ciertas 
horas del día la sala de conferencias, 
un aula de las Escuelas Regimenta- 
les, la sala de "briefing" y una parte 
del Hogar del Soldado. Paralela- 
mente se fueron "asaltando” de- 
pendencias con el noble objeto de 
obtener mobiliario y material de 
oficina. La tarea de conseguir pro- 
fesorado fue relativamente fácil. Se 
solicitaron voluntarios entre los 


" Oficiales LT.A.'s y de la escala Espe- 


cial que venían destinados. Es decir, 
cuando llegaba uno nuevo se le 
decía "has sido seleccionado entre 
todos los candidatos para dar ésto" 
y él aceptaba “encantado”, pues 
sólo tenía que dar unas clases, 
amén de realizar las gestiones de 
mantenimiento relacionadas con 
su taller o área de trabajo, pues 
todo debía estar dispuesto para la 
llegada de los primeros aviones. 

Y hablando de la llegada de los 
aviones, las previsiones del progra- 
ma F.A.CA. eran que en el verano 
del 86, finales de junio o primeros 
de julio llegaran los primeros 
EF-18 a España. Para entonces, un 
número mínimo de Oficiales de 
Mantenimiento y de Suboficiales 
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Simulador de Mandos de Vuelo Secundarios. 


Especialistas debía poseer el entre- 
namiento necesario que posibilitara 
la mantenibilidad de aquellos pri- 
meros aviones. A los Suboficiales 
después de ser seleccionados, se les 
impartieron clases de inglés en la 
Escuela de Idiomas del E.A. durante 
el año 85. En ella se eligieron los 
titulares y suplentes por cada espe- 
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cialidad, según el número inicial- 
mente previsto, de los que iban a 
realizar un curso de primer O se- 
gundo escalón de mantenimiento 
en E.E.U.U. La duración de cada 
curso fue variable, oscilando su 
estancia en América entre seis se- 
manas y seis meses, teniendo en 
cuenta las clases teóricas y prácti- 


CUADRO 2 CUASOS DESARRDLLADOS DURANTE El AÑO 1986 





cas. Al mismo tiempo se decidió 
qué personas de cada especialidad 
iban a desempeñar la labor de 
instructores a su regreso, ejerciendo 
como tales en un Centro de Ins- 
trucción, que para el EF-18 se iba a 
crear en Zaragoza. 

Cuatro Oficiales de Mantenimien- 
to fueron seleccionados para reali- 
zar un curso de tres semanas sobre 
el “Maintenance Management” del 
EF-18. Este curso se llevó a cabo en 
la casa constructora del avión en 
enero del 86. 

Los instructores deberían empe- 
zar a desempeñar sus cometidos a 
su vuelta a España, no sin antes 
recibir un curso de cuatro semanas 
de duración sobre la didáctica del 
área tecnológica. 

Pero antes de que éstos llegaran 
a iniciaran su actividad formal- 
mente, impartiendo los cursos co- 
rrespondientes a su especialidad y 
con material de enseñanza adqui- 
rido por el Programa FACA, tenía 
que pasar un tiempo que se exten- 
día desde setiembre del 85 hasta 
marzo del 86. Durante ese tiempo 
había que programar actividades 
adecuadas para el personal desti- 
nado. Parte de las mismas debían 
ser prácticas, pues la mayoría de 
aquel personal estaba constituido 
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por alumnos recién regresados de 
las Escuelas de especialistas y por 
tanto, sin gran experiencia en el 
mantenimiento. El resto debían ser 
clases teóricas relacionadas con el 
material que iban a mantener en el 
futuro. 

Se decidió dedicar tres horas a 
clases y el resto de la jornada a 
trabajos prácticos. Para estos tra- 
bajos se distribuyó el personal entre 
el Ala 31 y el 41 Grupo de F.F.AA. 

Los cursos que se programaron, 
según se puede ver en el Cuadro 1, 
estaban relacionados con el mante- 
nimiento del EF-18 y la organiza- 
ción que se pensaba implantar en 
el Escuadrón de Mantenimiento 
desde el inicio de su actividad 
como tal. El problema estribaba en 
cómo cumplir con aquella progra- 
mación, ya que por aquel entonces, 
se conocía muy poco del avión. 

Este problema no intimidó a na- 
die, ya que cada uno en el área de 
su responsabilidd, buscó e investigó 
la forma de encontrar la informa- 
ción necesaria que le permitiera 
desarrollar los contenidos en clase. 

La principal fuente de informa- 
ción fue el Programa FACA, que 
envió Manuales Técnicos sobre in- 
formación general, aviónica y ar- 
mamento. Aunque no estaban to- 
talmente actualizados y estaban 
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Simulador del tren principal, 


escritos en inglés, más valía tener 
algo que nada y además por algo 
había que empezar, sirvieron de 
distracción durante el período va- 
cacional a los que el 15 de setiembre 
iban a debutar como profesores, 
Para el curso de Organización se 
empezó a disponer de forma didác- 
tica la IG-70-8. En las clases de 


Mayo Junio Julio 
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CUADRO 3. CURSOS DESARROLLADOS DURANTE EL AÑO 1987 


Agosto Septiemb. Octubre Noviembre Diciembre 







inglés se escogió un texto comercial 
que algunos Suboficiales ya cono- 
cian y por último para el curso de 
Informática se envió un S.O.S. a la 
Escuela de Informática que contestó 
enviando temporalmente profesores 
con la información necesaria para 
desarrollar el curso. 

Solucionados los problemas más 
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Simulador de E.C.S. y asiento lanzable. 


urgentes, la "Unidad de Instrucción” 
inició su actividad, como ya se ha 
dicho, el 15 de setiembre del 85. 
Sin asignación económica y sin 
material de ayudas a la enseñanza, 
el Ala 31 actuó, de nuevo, como 
nodriza del hijo natural que le 
estaba creciendo en sus entrañas y 
le surtió de lo necesario, mientras 
pudo. De todas formas, el retropro- 
yector disponible hacia cada día 
unos kilómetros de clase en clase; 
personal de la Secretaría del Grupo 
de Material, dedicaba gran parte de 
su tiempo a escribir apuntes, partes, 
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evaluaciones, “masters” de trans- 
parencias y, los profesores, tradu- 
cían, seleccionaban, resumían, €s- 
cribían y cada día daban su clase. 
Como se puede observar, la activi- 
dad ininterrumpida se mantuvo 
gracias al mucho celo disponible. 
Menos mal que éste no faltó. 

La creación, en diciembre, del Ala 
15 y la finalización del taller de 
AGE. significó el traslado del per- 
sonal y material del Escuadrón al 
nuevo edificio. Afortunadamente, 
el edificio se entregó instalado y 
amueblado, por lo que la mayoría 


CUADRO 4. CURSOS DESARROLLADOS DURANTE El AÑO 1988 
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pudo experiementar. el placer que 
suponia disponer de mesa de tra- 
bajo propia. Una fotocopiadora vino 
a unirse a la dotación, simplificando 
enormemente, la realización de 
apuntes y evaluaciones, y los Reyes 
Magos, trajeron dos nuevos retro- 
proyectores con'lo que se fue con- 
solidado la enseñanza y mejorando 
su calidad. 

Todos los huecos disponibles se 
habilitaron como aulas, reservando 
como “Aula Magna” de actividades 
multitudinarias al taller mismo. 

El nuevo año se esperaba con 
expectación e impaciencia pues du- 
rante el mismo se iba a desarrollar 
el entrenamiento de todo el personal 
de mantenimiento del Ala 15. 

Hasta marzo se continuaron los 
cursos iniciados y se programaron 
otros nuevos que finalizarian ine- 
xorablemente antes del 7 de dicho 
mes, fecha de iniciación de un 
primer ciclo de entrenamiento for- 
mal, del personal destinado, en los 
cursos especificamente diseñados 
para conocer el funcionamiento y 
actuación de los equipos y sistemas 
del EF-18. 


Entre Pinto y Valdemoro 


Como se puede comprobar en los 
Cuadros 2, y 10, la “Unidad de Ins- 
trucción” desarrolló una gran acti- 
vidad. A la llegada del primer grupo 
de instructores se impartió el curso 
de tecnología didáctica especifica, 
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llamado de “Instructores”, y a con- 
tinuación impartió, cada uno de 
ellos su curso, según la programa- 
ción prevista. Esta programación 
aseguraba el entrenamiento teórico, 
ya que entonces no había avión ni 
entrenadores, del 90% del personal 
en el curso de FAMI (ver Cuadro 
11), y a un 70% en los cursos rela- 
tivos a su especialidad. 


A partir del mes de abril también Aa gua 7 ¡ore —2 ES : 
llegaron varios instructores ameri- Los SA e e o Y 


canos que, bien impartieron cursos 
no cubiertos en E.E.U.U., funda- 
mentalmente equipos automáticos 
de prueba, bien asistieron a los 
instructores españoles los primeros 
cursos. 

También, compañías españolas, 
constructoras de equipos automá- 
ticos de prueba, enviaron instruc- 
tores para dar a conocer a los es- 
pecialistas las caracteristicas de CUADRO 5 


operación y mantenimiento de los 
equipos que habían construido. ASISTENTES A LOS CURSOS IMPARTIDOS 


ES 
glas, estaba formado por: un libro | [- 

del instructor, un libro del alumno, Año acadámico 1985-86 11 Ala 54 21 Ala 54 748 

un juego de trasparencias, murales 1 Ala 15 715 Ala 15 

generales para todos los cursos y 


de video generales o especificas. De 

cada uno de los juegos había varias 5 ITA's prácticas | 482 Ala 12 76 C.A.S.A 

copias. a dd Ala 15 188 Ala 15 8 M.A.M 
La utilización del material, ante- 19 Ala 12 SInterdel l Ala e 

riormente relacionado, entrañaba | Ala 15 12 Ala 

ciertas dificultades, pues muchos 

inglés técnico en que estaban es- 

critos. Aparte de la terminología + Muchos asistentes han realizado varios cursos. 

especifica, que antes o después 





CUADRO 6 
PROFESORES E INSTRUCTORES 


E L Area Tecnológica de la Enseñanza poses unas características concretas por las que merece un tratamiento singular. No es lo mismo enseñar Física teórica O 
Matemáticas, qua el funcionamiento de un circuito hidráulico o eléctrico, donde, si se tratan conceptos físicos, se hace en su vertiente picada. Los medios didácticos 
de ayuda a la enseñanza deben ser muy diferentes y las técnicas didácticas empleadas por el prolesor para conseguir el aprendizaje de sus alumnos, deben ser las adecuadas 
al caso. Esas técnicas, junto al conocimiento conceptual teórico y práctico de la materia a impartir son los requisitos básicos que al menos, debe poseer un instructor dedicado 
al Area Tecnológica. 

Podemos considerar, por tanto, que una persona con amplia experiencia profesional en el trabajo, o con suficientes conocimientos teóricos, es incapaz, aunque se la nombre 
como tal, de actuar adecuadamente como profesor o instructor en esta área. 

Es decir, el aprendizaje que pueden adquirir, sus hipotéticos alumnos a través de sus enseñanzas, será insuficiente, aún contando con que se posean grandes cualidades 
comunicativas. Al constituir la didáctica en el Area Tecnológica, lo mismo que en otras áreas, una técnica, hay que aprenderla, experienciarla, dominarla, para llegar a unos 
resultados de aprendizaje satisfactorios, evaluados objetivamente. 

La experiencia acumulada en el CIM en estos años de enseñanza de sistemas avanzados en todas las áreas de la tecnología relacionadas con un Sistema de Ármas moderno, 
muestra que al instructor, aún después de contar con una motivación positiva para realizar su trabajo: de poseer conocimientos suficientes de su campo específico y de haber 
superado un curso de aptitud pedagógica, el curso que para instructores se impartió en su día, necesita de un entrenamiento en el trabajo de al menos un año para desarrollar 
satistactoriamente todas sus aptitudes, siendo dos años el tiempo ideal para desempeñar con plenas garantías su actividad instructiva. 

Esta ingrata labor, por su falta de reconocimiento como desarrolladora de aptitudes naturates y perfeccionadora del ser humano, ya que sólo se suele tener en cuenta, bien 
cuando finaliza una actividad instructiva para criticar o alabar su desarrollo, bien cuando un fallo es supuestamente atribuible a un deficiente entrenamiento, necesita de 
elementos incentivadores, puesto que no es fácil el reclutameinto de personal cualificado para realizar esta labor, que cada vez más, es tan imprescindible como necesaria. 

Los Sistemas de Armas evolucionan muy rápidamente y es absolutamente preciso actualizar en el tiempo. los conocimientos del personal, que está de alguna forma, 

- relacionado con ellos. 
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acababa aprendiéndose, no enten- 
dían el significado de las expresio- 
nes escritas. Esta carencia imponía 
al instructor una labor adicional, 
como era la de traducir el texto al 
mismo tiempo que explicaba su 
significado. 

Se creyó entonces conveniente 
escribir los cursos en español. Con 
la experiencia de haber recibido un 
curso en América y la de haber 
impartido varios en España, cada 
instructor sabia qué contenidos 
sería conveniente eliminar, por ser 
suficientemente conocidos por sus 
potenciales alumnos, y qué conte- 
nidos habría que adicionar, pues 
las especialidades de los especialis- 
tas de la Marina americana no 
equivalian a las especialidades de 
los especialistas del E.A. Es decir, 
éstos cubren un campo más amplio 
que aquellos. 

En el Cuadro 7 se pueden ver los 
libros editados hasta la fecha. 

Al desarrollarse en algún mo- 
mento, hata 15 cursos simultáneos, 
el taller A.G.E., quedó pequeno y el 
Escuadrón de Mantenimiento se 
trasladó al nuevo edificio de F.F.A.A. 
quedándose el taller para instruc- 
ción, no obstante, hubo.que habili- 
tar aulas en F.FAA,, el edificio de la 
actual Jefatura, que entonces estaba 
en proceso de remodelación y el 
taller de Electrónica. 

La finalización del año comportó 
un nuevo traslado, ya que el nuevo 
edificio del recién nombrado “Cen- 
tro de Instrucción de Mantenimien- 
to” quedó terminado. En su interior 
se instalaron los Simuladores de 
Mantenimiento y el equipo de Pro- 
ducción Audiovisual. También se 
instaló el taller de Reparación del 
Sistema Videográfico del avión. 


Consolidación 


Después de la tempestad vuelve 
la calma y es buen momento de 
recapitular. Cuando la prisa, el desa- 
sosiego y el ir y venir del año 86 
finalizaron, llegó la hora de distri- 
buir cometidos adicionales, destinar 
a otros talleres o negociados a ins- 
tructores que habian finalizado sus 
cometidos específicos y de finalizar 
el entrenamiento del personal del 
ala 15. Como se puede ver en los 
Cuadros 3 y 10, más que la canti- 
dad, se persiguió cada vez con 
mayor ahínco, el alcanzar altas 
cotas de calidad en la instrucción 
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CUADRO 7 
LIBROS EDITADOS 


| Capitán Romera, J.L.: Femiliarización EF-18, Tomos 
| y 11. C.1.M, 1986. 

Sargento Bartolomé. J.: Sistema de Potencia 
Secundario, C.I.M.. 1986. 
Sargento García, M. M.: Instrumentos y Mandos de 
Vuelo, C.1.M.. 1986. 

Sargento Bartolomé, J.: Motor Primer Escalón, 
C.I.M., 1986. 

Sargento Castillo. E.I.: Sistema de Cúpula y Asiento, 
C.1.M., 1986. 

Brigada Bellapart, R.: Sistema de Aire Acondicionado. 
C.1.M.. 1987. 

Brigada Garrido, J.: Reparación de Lanzadores, 
C.1.M., 1987. 

Brigada Cubillo. J.: Sistema Eléctrico, C.1.M.. 
1987. 

Sargento Maroto, A.: Comunicaciones, Navegación e 
Identificación [C.N.f.J. C.1.M.. 1987. 









* Aclualmente en proceso de edición 


Brigada Martinez. B..: Carga y Descarga de 
Armamento. C..M., 1988. 
Brigada Serrano, P.M.: Sisiema de Combustible. 
C.I.M., 1988. 







* En proceso de última redacción 
Sargento Ortega, 0.L.: Avión General. C.1.M., 1989. 





* Todos los títulos están dedicados, evidentemente, 
al EF-18. 


de los alumnos. Con la llegada de 
nuevos aviones y la utilización se- 
lectiva de los entrenadores de man- 
tenimiento, las clases prácticas se 
pudieron llevar a cabo durante el 
desarrollo de los cursos. Libros de 
texto básicos o apuntes en español 


se facilitaron a los alumnos asigna- 
dos a un curso y a aquellos, que 
habiéndolo terminado satisfacto- 
riamente con anterioridad, no lo 
habían recibido. De igual forma, la 
mayoría de las películas didácticas 
de vídeo se doblaron al español y se 
realizaron producciones propias, 
tanto de enseñanza, como de repor- 
taje sobre el EF-18. Se diseñaron 
nuevos cursos para cubrir las últi- 
mas necesidades del Ala y la empre- 
sa constructora del Simulador de 
vuelo, C.E.S.E.L.S.A., entrenó al per- 
sonal del Ala 15 y Ala 12 que iba a 
operarlo y a mantenerlo en el futuro 
(Ver Cuadro 12). 

Por otra parte, el C.I.M. no se ha 
dedicado exclusivamente a entrenar 
a personal del Ala 15. A lo largo de 
estos años y hasta el 31 de agosto 
del 88, según se puede ver en el 
Cuadro 5, han asistido a los cursos 
programados, personal pertenecien- 
te ala Maestranza Aérea de Madrid, 
Ala 54, CASA. Getafe y Aljalvir, 
Interdef n.* 1 y durante todo el año 
8 principal y casi exclusivamente 
personal del Ala 12. 

Como se puede ver en los Cuadros 
4 y 10, la actividad desarrollada 
hasta agosto y la programada hasta 
fin de año va a superar con mucho 
la del año 86. Si se tiene en cuenta 
la experiencia adquirida a través 
de una dedicación continuada a la 
instrucción durante estos tres años, 
es fácil deducir que el personal del 
Ala 12 dejará el C.I.M. con el entre- 
namiento teórico-práctico suficiente 





Laboratorio de Idiomas. 
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CUADRO 8 
MATERIAL DE ENSEÑANZA 


Ñ nuestro caso, para cada curso de Primer Escalón de Mantenimiento se dispuso, desde la Iniciación de los cursos formales; de un Libro-guía del instructor y de un 
Libro de estudio para el alumno, ambos escritos en inglés por la casa constructora del avión. Estos libros van acompañados de material de apoyo didáctico, compuesto 
por: trasparencias, murales y algunas películas de vídeo. 

Sin embargo, surgen algunos problemas al iniciar su utilización: están escritos en inglés y diseñados para unos supuestos alumnos sin experiencia en ciertos trabajes y 
con gran especialización en el área de su competencia. Esto quiere decir que proporcionaron en el momento de ser editados, ya que posteriormente no se han revisado, la 
minima información necesaria para efectuar un mantenimiento, vamos a llamar, de estilo americano. 

Estos problemas necesitan solventarse en el menor tiempo posible, puesto que de otra manera, los cursos impartidos no tendrían mucha efectividad en el proceso de 
aprendizaje de nuestros alumnos. Si el alumno sólo recibe información por vía oral y además mucha en poco tiempo, aunque ta recuerda en el proceso de evaluación, pocos 
meses después se ha perdido entre los recovecos de la memoria, si no se dispone de material escrito para recordarla. 

Queremos asegurar, que es muy conveniente, si no necesario, el realizar textos básicos de cada curso que sa imparte y éstos deben, par supueto, estar escrito en castellano 
y con la información adecuada a la forma española de mantener el avión. Estos textos deben quedar a disposición del alumno una vaz que tos ha ulllizado durante el curso. 

Hay que señalar, que la realización de un texto de estas características, aparte del trabajo que conlleva su realización: traducción del texto original y de la Información 
complementaria procedente de Manuales Técnicos. la organización de toda la información y la edición o publicación del libro; comporta también un coste económico a tener 
en cuenta en las Álas o Bases que dispongan de Centros de Instrucción de las características comentadas. 

Complementariamente a lo anterior, la realización de material de ayudas a la enseñanza: trasparencias, diapositivas, murales y películas de vídeo didácticas, muy convenientes 
en el Area Tecnológica, implica el disponer de medios personales y materiales que capaciten la reallzación de esas ayudas. 


para poder mantener, con garantias 
de eficacia y seguridad el avión en 
su Unidad. Este es y siempre ha 
sido el objetivo prioritario de las 
personas que componen el centro 
de Instrucción de Mantenimiento 
del Ala 15. 


CONSIDERACIONES FINALES 


De nada sirve la historia si no 
procura un aprendizaje, si no su- 
ministra con su paso un “feed 
back” a los actores de la misma, 
que procure la modificación de su 
comportamiento cuando se encaran 
a un futuro en su actividad. La 
actividad ininterrumpida y progre- 
siva del CIM nos ha hecho aprender 
a todos y nos ha planteado algunos 
interrogantes que brevemente se 
van a apuntar. 

En primer lugar, habría que pre- 
guntarse por su dependencia orgá- 
nica. Actualmente los Centros de 
Instrucción están encuadrados se- <— E de o 
gún la 1.G-70-8, en el Escuadrón de Clase de FA.M.. 





+ 
se, 





CUADRO 9 
EL INGLES ¡UFFF...! 


A necesidad de domínio de la comprensión escrita por personal que trabaja en sistemas donde la documentación técnica está escrita en Inglés.es perentorla. En nuestros 
días este problema se agrava aun más, ya que los cambios y actualizaciones, aunque se realicen anualmente, es tanta la documentación que hay que traducir, que es 
prácticamente inviable el tenerla en castellano en el tiempo que se precisa. 
La carencia en el dominio de esta destreza puede provocar el seguimiento parcial y no riguroso de los procedimientos contenidos en los Manuales Técnicos e ir en perjulcio 
de la seguridad. 
Por todo ello, se debería promover la creación de Aulas de Inglés General y Técnico en Alas y Bases donde su aprendizaje es imprescindible para la realización de un 
trabajo eficaz y seguro. 
En varias Alas y Bases existen Laboratorios de Idiomas, pero si no se cuenta, de forma permanente, con profesores cualificados, su rendimiento y utilidad son mínimos. 
Una forma de solucionar esta problema podría sar el procurar ta formación de profesores da idiomas, entre el personal destinado en Alas donde opera un determinado Sistema 
de Armas y que posea conocimientos previos de la lengua en que están escritos los manuales técnicos con los que trabaja. Da esta forma se cubren dos objetivos primordiales: 
conocer el sistema y conocer el idioma. 
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HORAS DE CLASE MENSUALES Y ACUMULADAS CUADRO 10. 


1985 1986 1987 
i 


$ 
$ 
j 
gps 
2 323.13 
3 
y 
E 
AT 
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SEPTIEMBRE 


SEPTIEMBRE 
OCTUBRE 
NOVIEMBRE 
NOVIEMBRE 
DICIEMBRE 
FEBRERO 


SEPTIEMBRE 
NOVIEMBRE 
DICIEMBRE 
OCTUBRE 








Oficiales del Curso “EF- 18 Maintenance Management" en la factoría de McDonnell -Douglas en St. Louis. 


Mantenimiento, en el Negociado de 
Control de Calidad. Esta dependen- 
cia implica que Centros en donde 
se completa la formación de los 
especialistas en los más actualiza- 
dos equipos y sistemas de los más 
avanzados Sistemas de Armas, no 
estén considerados como tales Cen- 
tros de Enseñanza, puesto que no 
dependen de la Dirección de En- 
señanza; sus profesores e instruc- 
tors no están considerados como 
tales y sus Certificados de Intruc- 
ción o Títulos de Aprendizaje po- 
seen sólamente un valor simbólico 
o de estima personal. Por otra parte, 
determinados Centros de Instruc- 
ción no deberían limitar su activi- 
dad al entrenamiento inicial y re- 
entrenamiento posterior del per- 
sonal de Mantenimiento que trabaja 
en determinado Sistema de Armas, 
sino que debería dirigir, coordinar 
y controlar toda la instrucción, 
formación y entrenamiento de todo 
el personal de un Ala o una Base. 
Debieran cubrir, la formación del 
personal de tropa: Ayudantes de 
Especialista y V.I.T.E.'s; personal de 
Mantenimiento: entrenamiento del 
personal de vuelo en el Simulador: 


CUADRO 11 


SIELAS UTILIZADAS EN 
LA DEFINICION DE CURSOS 


Equipo Simulador del Avión 
Control de Ataque 

Avión General 

Certificación erranque de Motor 
Certificación arranque de A.P.U. 
Comunicación, Navegación, 
Identificación 

Sistema de Combustible 
Sistema de Alra Acondicionado 
Sistema Eléctrico 

Ensayos No Destructivos 
Asiento Lanzable 

Guerra Electrónica 
Familiarización EF-18 
Hidráulica 

Equipo Automático de Prueba EF-18 
Instrumentos y Mandos de Vuelto 
Instructores 

Materiales Compuestos 
Microsoldadura 

Motor Primer Escalón 

Motor Segundo Escalón 
Actuaciones del Motor 
Paracaídas y Supervivencia 
Equipo de Apoyo Peculiar 
Reparación de Lanzadores 
Banco Automático del R.A.D.A.R. 
(operador y mantenedor) 
Simulador de Vuelo 

Armamento Primer Escalón 
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e incluso representar al Centro 
Asociado de las Fuerzas Armadas 
de la U.N.E.D. 


También, la actividad del CIM ha 
puesto de manifiesto una situación 
paradójica, que aunque conocida, 
aún no ha sido resuelta. Nos referi- 
mos a las Especialidades y Subes- 
pecialidades de los pccainias 
M.MA., AA y MEE... 


No pretende este trabajo realizar 
un estudio detallado de esta situa- 
ción, sino más bien plantear el 
problema. 


Las actuales Subespecialidades 
MMA, no cubren la totalidad de las 
áreas de trabajo emanadas de un 
moderno Sistema de Armas. En 
efecto, Subespecialidades de Mecá- 
nico de Línea; Estructuras: chapa, 
corrosión, materiales compuestos, 
e integridad de material; Combusti- 
bles y lubricantes; Equipo de Apoyo 
AGE, tal vez debieran contemplarse, 
así como modificar el currículo de 
la dedicada a Instrumentos. 


La Subespecialidad de AA, Radar 
y Visores, tampoco tiene mucho 
sentido hoy día y, sin embargo, no 
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CENTRO 
DE INSTRUCCIÓN DE 
ALA 15 


Certificado de Instrucción Técnica 


CERTIFICO: QUE EL. 


D. 


HA REALIZADO CON APROVECHAMIENTO EL CURSO DE: 


Base Aérea de Zaragoza, a 


EL JEFE. DEL C.L.M, 


v: Bs 
EL COMANDANTE JEFE DEL 
ESCUADRON DE MANTENIMIENTO, 





se contempla la Subespecialidad de 
Reparación de Lanzadores. 
Los Especialistas MEL, deben en 


CUADRO 12 


SIMULADOR DE VUELO 
HORAS DE VUELO Y MISIONES EFECTUADAS 


Primer vuelo 4 Agosto 
Año 1987 Horas de vuelo 237 horas 
Misiones 2 
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¡ teoría, estar entrenados para man- 
tener, en nuestro caso, todo lo 
relacionado con la aviónica del EF- 


AÑO 1988 Horas de vuelo 
(hasta agosto) Misiones 





18. Someramente descrito, deben 
poder reparar: los equipos relacio- 
nados con el RADAR., computa- 
dores, equipos de navegación, iden- 
tificación y comunicaciones, guerra 
electrónica, equipos del sistema vi- 
deográfico, operación y manteni- 
miento de bancos automáticos de 
prueba de aviónica y de otros siste- 
mas, simulador de vuelo... etc. Esta 
lista resumida de trabajos da idea ' 
del campo inabarcable por una sola 
especialidad. 

También ha surgido, a veces, el 
valor económico y de horas de 
trabajo “perdidas” por el especialista 
cuando se entrena. despreciando el 
factor “seguridad en el trabajo”, si 
es que se puede despreciar, el coste 
de una reparación mal hecha es 
siempre infinitamente mayor. 

Concluimos esta exposición, des- 
pués de haber recorrido a grandes 
pasos nuestra corta historia, que 
por ser nuestra, la hemos vivido 
con gran entrega e ilusión y con la 


mirada puesta en un esperanzador 


futuro que colme las aspiraciones 
de todos los que estamos empeña- 
dos en el progreso formativo del 
personal del Ejército del Aire. M 
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MEDEA 


(Modelo de Evaluación de Eficacia) 


PEDRO RAFAEL CABEZAS CASTILLO, 
. Comandante Ingeniero Aeronáutico 
E (D.1.M.O.) 


E 
.. 


JOSE CARLOS AYUSO ELVIRA, 


Teniente Coronel de Intendencia del Aire 








IV] EDIR la utilidad o la efica- 
cia que puede atribuirse a 
una Unidad o un Sistema 
de Armas; establecer el grupo de 
individuos dominante en una se- 


lección de personal y, en general, 
realizar una valoración global de 


yA 


UNIFORME 


MUY EXIGENTE 


, Mo 


So 


una determinada Entidad, suelen 
ser problemas arduos a los que no 
siempre se da el tratamiento ade- 
cuado. La dificultad de establecer 
un método universal, hace que en 
muchas ocasiones se recurra como 
solución a algún modelo de carácter 


FUNCIONES DE VALOR 


yA 


PUNTO RUPTURA 


POCO EXIGENTE 





simple, como es el caso de la media 
ponderada, cuya utilización pro- 
porciona no pocas sorpresas a mu- [=> 
chos Jefes de Estudios o responsa- 
bles de Programas. 

La medida de la Eficacia se puede 
realizar al menos desde dos pers- 


M. INDIFERENCIA 


VALOR IDEAL 


Figura 1. Los seis tipos de funciones de valor considerados. 
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pectivas distintas: la simulación y 
los métodos multicriterio. En el 
primer caso, suelen evaluarse ele- 
mentos aislados de los cuales se 
poseen medidas precisas de ciertas 
caracteristicas; realizando hipótesis 
admisibles sobre las que no se 
posee información y mediante prue- 
bas exhaustivas, puede llegar a 
establecerse una medida de la efi- 
cacia. Los métodos multicriterio, 
por el contrario, se utilizan cuando 
la evaluación se realiza sobre un 
conjunto de elementos (que en ade- 
lante: serán denominados indivi- 
duos, objetos o alternativas indis- 
tintamente) de los que se poseen 
valoraciones tanto objetivas como 
subjetivas de ciertas características 
- (también denominadas criterios o 
variables). 

Medea pertenece al grupo de mé- 
todos multicriterio, los cuales, par- 
tiendo del cuadro de valoraciones 
“criterios por individuos” antes alu- 
dido, pretenden resolver el problema 
de seleccionar o clasificar los indi- 
viduos. Naturalmente, el orden o la 
valoración que cada criterio induce, 
entra en conflicto con el de los 
otros, lo que impide realizar de 
forma simple la clasificación. Tratar 
la información que se posee, de 
forma que pueda procederse a la 


clasificación y a la valoración de las 


alternativas, es en lo que consiste 
un método multicriterio. 


Para una más amplia información 


sobre el tema, se remite al lectorá 
los artículos "SALOMON: Un méto- 
do de clasificación ordenada” y "La 
clasificación de opciones. Un méto- 
do alternativo”, publicados en -la 
Revista de Aeronáutica y Astronáu- 
tica en sus números 456 y 492 
respectivamente. 

Los métodos multicriterio más 
conocidos suelen centrarse funda- 
mentalmente en la descripción y 
programación del algoritmo de sín- 
tesis de la información, dejando de 
lado cuestiones tan importantes o 
más que el propio algoritmo desde 
el punto de vista metodológico, 
como son: 


— Facilitar el diseño de criterios 
independientes. 

— Facilitar el tratamiento simul- 
táneo de criterios de carácter cuali- 
tativo y cuantitativo. 

— Facilitar el manejo de baremos. 

Estudiaremos brevemente cuales 
pueden ser las consecuencias de 
no tener en cuenta estas tres cues- 
tiones. 
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Figura 2. Aspecto bidimensional de la función potencial. 


INDEPENDENCIA DE CRITERIOS 


La elección de criterios suele ser 
atributo del Decisor, quien los selec- 
ciona a través de un mecanismo que 
relaciona intimamente su conoci- 
miento del problema con las necesi- 
dades que pretende satisfacer. 

Sin-embargo, a nadie escapa que 
dificilmente no habrá algún criterio 
que esté relacionado con otros aun- 
que sólo sea indirectamente. Este 
hecho puede ser catastrófico desde 
la óptica multicriterio pues se con- 
sideran como distintas, caracterís- 
ticas que son en el fondo las mis- 
mas. Además, la inmensa mayoría 
de los métodos utilizados se basan, 
más o menos directamente, en la 
suma ya sea de valores, ya sea de 
índices para proceder a la clasifica- 
ción. Si los criterios no son inde- 
pendientes se vulnera sistemática- 
mente la Teoría de la Utilidad que 
establece la no aditividad de varia- 
bles que no sean independientes. 


TRATAMIENTO SIMULTANEO 
DE CRITERIOS DE DISTINTO 
CARACTER 


Si, como se ha dicho antes, los 
criterios son seleccionados por el 
Decisor, podrá haber entre ellos 
criterios de carácter cuantitativo y 
cualitativo, lo que obligará a realizar 


una transformación de los de una 
clase en otra según el método mul- 
ticriterio utilizado. 


MANEJO DE BAREMOS 


En la mayoría de métodos multi- 
criterio, el valor atribuido a un 
objeto según un cierto criterio, co- 
rresponde a una medida efectuada 
en el caso cuantitativo o a una 
cualidad apreciada (bueno, malo, 
adecuado, etc.) en el caso cualitativo. 
En este último, se inducen a menu- 
do índices, que puedan ser mani- 
pulables aritméticamente hablando, 
las más de las veces caprichosos y 
no controlados por el usuario. 

Es evidente que no siempre al 
50% de un resultado le corresponde 
un valor de 5 ni que al adjetivo 
“bueno” le corresponde un 8; todo 
dependerá de la apreciación subje- 
tiva del Decisor, que en cada caso 
sabe lo que quiere aunque sea de 
forma difusa. 


¿EN QUE CONSISTE MEDEA? 


Ciertamente todas las cuestiones 
que se han planteado anteriormen- 
te, pueden ser resueltas con el 
auxilio de especialistas. Pero su 
intervención continua en un pro- 
ceso de decisión, tiene como conse- 
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y 


cuencia casi inevitable el que surjan 
divergencias conceptuales con el 
Decisor. 

Medea pretende resolver este y 
los anteriores problemas facilitando 
al Decisor una herramienta que le 
libera de especialistas durante el 
proceso de decisión, y que le permite 
diseñar la propia evaluación. 

El Modelo de Evaluación de Efi- 
cacia consta de tres fases: 

1. Determinación de los criterios 
y captación de datos. 

2. Determinación de variables sin- 
téticas independientes. 

3. Clasificación y evaluación de 
los objetos. 

FASE 1*. Se subdivide en dos 
partes que pasamos a describir: 

a) Determinación de los criterios. 
Una vez arrancado el programa, se 
presenta al usuario una pantalla 
en la que se muestran seis tipos de 
función de valor, de las que se elige 
una según el criterio considerado. 
La función de valor atribuirá según 
su forma, un valor determinado (en 
ordenadas) a la nota o cualidad 
asignada (en abscisas). Las funcio- 
nes (ver figura 1) son: 


1. Función uniforme: El valor 
asignado es lineal. 

2. Función punto de ruptura: Fi- 
jada una nota umbral, notas supe- 
riores tienen gran valor, notas infe- 
riores tienen pequeño valor. 

3. Función margen de indiferen- 
cia: Fijado un margen de notas al 
que se le asigna un valor determi- 
nado, notas superiores tienen alto 
valor, notas inferiores tienen bajo 
valor. 

4. Función muy exigente: Solo 
notas superiores a una determina- 
da, reciben altos valores. 

5. Función poco exigente: Solo 
notas inferiores a una determinada, 
reciben bajos valores. 

6. Función valor ideal: Solo notas 
próximas a una determinada reci- 
ben altos valores. 


Una vez determinado el tipo de 
función correspondiente, se fijan, 
por medio de otra pantalla, las 
características del criterio: Nombre, 
clave, peso atribuido, valores espe- 
cíficos de función de valor elegida 
(Esto es, elección del punto de 
ruptura o el margen de indiferencia, 
etc.). 

b) Captación de datos. Una vez 
definidos los criterios, una nueva 
pantalla permite introducir los da- 
tos referentes a los individuos (Nom- 
bre y clave), así como la atribución 









CLASIFICACION DE LAS OPCIONES 
EN ORDEN CRECIENTE TENIENDO EN CUENTA 
CURVAS DE VALOR, SIN PONDERACIONES 


DENOMINACIÓN 


EL PESIMO 
O. NOVENO 


0. OCTAVO 
TERCIL NUM. 1 
O. CUARTO 




























0.00000E+00 ! 
0.12426E+00! - 


0.26471€+00 1 
0.33333E+00! ____ 
0,35209E+00! ____ 














O. DECIMO 042007800 1 
0. SEPTIMO 0.42459E+00 ! 
0. SEXTO 0.50157E+00 ! 






0.50760E+00 ! 
0.51907E+00! 
0,57262E+00 | 


0.562208+00 ! 
0.66667E-+00 ! 
0,10000€+00 1 
















Figura 3. Entre otras salidas, finalmente se 
obtiene la clasificación y valoración de las 
opciones. 

de notas o cualidades para cada 
criterio por medio de un eje hori- 
zontal. 

Una vez captados los datos para 
los individuos, se precisa la asigna- 
ción de los correspondientes a dos 
objetos ideales de referencia: El 
Optimo y El Pésimo; los cuales 
constituyen la mejor opción posible 
y la opción a rechazar a toda costa 
respectivamente, a juicio del Deci- 
sor. El papel que juegan estas op- 
ciones será descrito más adelante. 


FASE 2*. Determinación de va- . 


riables sintéticas independientes: 

Tras la primera fase, se dispone 
de un cuadro. de valores “criterios 
por individuos”. Como la indepen- 
dencia de criterios no está asegura- 
da, se procede a efectuar un Análisis 
en Componentes Principales ordi- 
nario considerando al cuadro de 
valores como una tabla estadística. 
Los factores obtenidos son lineal- 
mente independientes por lo que 
son adoptados como nuevos crite- 
rios de carácter sintético. Se retie- 
nen aquellos que explican el 95% 
de la inercia. Tanto El Optimo 
como El Pésimo son considerados 
como puntos suplementarios y no 
participan en el Análisis. 

FASE 3". Clasificación y evalua- 
ción de los objetos. Esta fase cons- 
tituye el método multicriterio utili- 
zado. El cuadro “factores por 
individuos” obtenido tras la fase 
anterior puede ser considerado un 
conjunto de coordenadas de los 
individuos en el espacio ortonor- 
mado cuyas variables son los facto- 
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res. Geométricamente, cada indivi- 
duo estará representado por un 
punto y la distancia entre ellos 
puede ser medida utilizando la 
métrica usual, cosa que no podría 
hacerse en el caso de no indepen- 


| dencia de variables. 


Asi pues, el criterio síntesis que 
se utilizará para proceder a la clasi- 
ficación y valoración será el si- 
guiente: : 

“Un individuo será tanto mejor, 
cuanto más cerca esté del Optimo y 
cuanto más lejos esté del Pésimo". 

Consideraciones geométricas, que 
no expondremos para no poner a 
prueba la paciencia del lector, per- 
miten establecer a partir del con- 
cepto de lugar geométrico de los 
puntos cuyo cociente de distancias 
a dos fijos es constante, una función 
potencial (ver figura 2), con cuyo 
auxilio se procede a la clasificación 
y valoración de los individuos. 


CONCLUSION 


Además de la clasificación (ver 
figura 3) Medea proporciona un 
listado que reproduce todo el pro- 
ceso, obteniendo la representación 
gráfica de las curvas de valor, la 
matriz de correlaciones entre crite- 
rios, medias, desviaciones típicas, 
etc., que permiten la reconsidera- 
ción del problema. Además, si una 
parte de los datos desea conservarse 


para posteriores utilizaciones sin 
- tener que volver a introducirlos, se 


han previsto archivos para su al- 
macenamiento. El máximo número 
de individuos y de criterios que 
puede ser procesado es de 30, nú- 
mero que puede ser aumentado de 
forma simple sí se desea. 

Las características de Medea, per- 
miten su utilización en una gama 
muy variable de problemas desde 
selección de personal hasta evalua- 
ción de Unidades y, en general, en 
cualquier estudio Coste-Eficacia. 

Se han utilizado para la progra- 
mación de Medea los lenguajes 
Basic y Fortran 77. Se requiere 
para su utilización un micro-orde- . 
nador compatible AT con MS-DOS 
y dotado de coprocesador matemá- 
tico y se ha elaborado un manual 
de usuario que facilita su manejo. 

El Modelo de Evaluación de Efi- 
cacia ha sido concebido y desarro- 
lado por el Centro de Investigación 
Militar Operativa (C.1.M.O.) del Mi- 
nisterio de Defensa (SEGENTE-SUB- 
DEF). 
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ANTECEDENTES 


ASTA febrero de 1988 este 

tema no había pasado de 

ser una materia de discu- 
sión desarrollada en trabajos mo- 
nográficos o periodísticos en los 
que sus autores expresaban, con la 
mejor intención, unos pareceres más 
bien teóricos o filosóficos de los que 
extraían unas conclusiones, en mu- 
chos casos opuestas, sobre su con- 
veniencia o no. 

El Real Decreto-Ley 1/1988, ex- 
presión de la voluntad política na- 
cional de acometer la incorporación 
allanó el camino y el debate entre 
los teóricos -intelectuales, que debe- 
rán dar paso a los práctico -operati- 
vos responsables de enfrentarse con 
las situaciones, previstas o impre- 
vistas, que irán surgiendo. 

Asi el propio Organo Central de 
la Defensa no dudó en patrocinar el 
Seminario sobre “La mujer en las 
Fuerzas Armadas en Europa Occi- 
dental” celebrado el mes de junio 
de 1988, en la Universidad Interna- 
cional Menéndez Pelayo, con la asis- 
tencia de importantes ponentes 
extranjeros y nacionales, civiles y 
militares, cuyas conclusiones pue- 
den considerarse válidas con res- 
pecto a la doctrina que se aplicará 
en el futuro inmediato. 

Los motivos en los que se funda- 
mentó la promulgación del Real 
Decreto-Ley fueron principalmente 
los siguientes: 


— La Constitución Española que 
fija la no discriminación por razón 
de sexo, el acceso en condiciones de 
igualdad a las funciones y cargos 
públicos, la libre elección de profe- 
sión u oficio, el derecho y deber de 
todos los españoles de defender a 
Espana y la obligación de los pode- ] a | a 
res públicos de promover las con- Sargento Alumna. Blanca Ostiategui Miranda. durante su Jura de'Bandera. 
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diciones tendentes a conseguir la 
igualdad del individuo y de los 
grupos. 


— La Ley Orgánica 6/1980, de 
criterios básicos de la Defensa Na- 
cional y la Organización Militar, 
reformada por la Ley 1/1984, que 
fija que todos los españoles tienen 
el derecho y deber de participar en 
la defensa de España y establece la 
posibilidad de movilización de todos 
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Eva María Lequerica. primera mujer 


AA 


del Ejército del Aire. junto a s 


los recursos humanos y materiales 
y de todas las actividades. 

— El Plan de igualdad de oportu- 
nidades de la mujer, aprobado en 
1987. 

— Varias sentencias de tribuna- 


"les de justicia instando a regular la 


incorporación. 


La tesis mantenida por algunos 
colectivos feministas referente a 
que la mujer española ha sido 





Las Damas Auxiliares de Sanidad Militar durante un desfile del Día de las FAS. 
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ipaneros de Promoción. 


históricamente discriminada en los 
Ejércitos no puede calificarse de 
exacta. Para comprobarlo remitimos 
al lector al artículo “Mujeres y 
heroinas” publicado en el número 
3 de la Revista Española de Defensa. 
Lo ocurrido es que su incorporación 
nunca fue masiva y se produjo 
según las circunstancias y necesi- 
dades de cada momento. 

Como ejemplos más recientes pue- 
den citarse la participación feme- 
nina en la Guerra Civil, en uno u 
otro bando, en el frente ruso con la 
División Azul o actualmente como 
Damas de Sanidad, pero careciendo 
siempre ciertamente de una legis- 
lación básica sobre la materia. 

Los historiadores que han esta- 
blecido tres rupturas claras en la 
historia del Ejército español, deter- 
minadas por la Guerra de la Inde- 
pendencia, su disolución llevada a 
cabo por Fernando VII y la Guerra 
Civil, piensan que la incorporación 
de la mujer iniciada ahora no será 
la cuarta. 


ASPECTOS A CONSIDERAR 
EN LOS PROCESOS 
DE INTEGRACION 


Para algunos puede parecer la 
quiebra de los principios más tra- 
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— Agregados de reemplazos an- 


ANEXO “A” : teriores: 
| 88.170 
DATOS INDICATIVOS DE OTRAS FUERZAS — Contingente final: 
é ; 240.487 
TOTAL PORCENTAJE PORCENTAJ 
SOLDADOS LAS VARONES AE MUJERES MUJERES 
— Alistamiento anual hipotético: 
90.101 86.644 3.457 400.000 
82.924 75.926 6.998 p ] 
Dinamarca 29.736 29.028 708 0 a das aproximado: 
EE.UU. ............ 2.117.999 1.916.789 201.210 i 
515.224 501.724 13.500 
Holanda 150.342 | 148.933 1.409 á E lo que se o que el contin- 
de ente mixto supondría, aproxima- 
UREOeIIg Len dE damente, el 200% del establecido, 


MeruegO cb an ll siendo superior, por razones demo- 
Reino Unido 327.280 ¡ 310.704 16.576 gráficas, el femenino al masculino. 
A.F. Alemana 276.769 276.663 106 | No puede pues pensarse más que 
307.505 305.887 | 1.618 en una futura incorporación feme- 
italia 385.100 385.100 —— nina a las Clases de Tropa a través 
Portugal 73.052 73.030 22 del Voluntariado Especial, lo cual 
630.000 629.973 21 estaría de acuerdo con la opinión 
pública nacional, ya que, el 67% de 
españoles encuestados, son sólo 
partidarios de que sea voluntaria y 
nunca obligatoria. 
— Alistamiento reemplazo 1989: Según recomiendan las Fuerzas 





dicionales y arraigados en el mundo | VARONES 
occidental que adjudicaban al hom- 


e E O 360.122 (100%) Armadas pioneras en la materia, la 
en otras palabras: la orientación — Exclusiones y exenciones: a pa 
del primero hacia la vida pública y 207.805 (57,7%) Cuerpos específi y Re Ed nihos 
de la segunda hacia la doméstica. | mozos útiles del alistamiento: | o que sólo daban opción al acceso a 


En las dos Guerras Mundiales la 152.317 (42.3%) 
mujer pasó a ocupar aquellos pues- 
tos que necesariamente dejó el hom- 
bre en la estructura civil y en la 


los empleos militares inferiores, 


retaguardia de las fuerzas arma- ANEXO “B” 
das. Su posterior incorporación de- : 
dedo a Ao Ae a de INGRESOS FEMENINOS EN EL EA. SEGUN CONVOCATORIAS 1988 
un reconocimien u participa- 
ción en la victoria de la II Guerra A Plazas totales Presentados Ingresados | Por ciento 
Mundial, así como una consecuen- Escalas con Opción publicadas (H +M) (H +M) femenino 
cia de una mayor igualdad ciuda- PEO 
dana, traspasada al mundo laboral, 
que cada vez diferencia menos entre — Cuerpo Jurídico del EA. ...... — Integrado en Cuerpo Jurídico Militar Defensa (Ley 6/1988) 
sexos. 

El go o a Ie e — Cuerpo de L.A.: 
mente por el reclutamiento volun- 
tario femenino, desechando el for- y SA q oda ES Bl d y z 5 2) 
zoso, es debido a lo desorbitados AN 
gentes si no se distinguiera entre — Cuerpo de Farmacia del ÉJA. ... 29+ 28 (3) OD +1 
o o A Directores Músicos E.A. ....... (3) — | DECLARADAS DESIERTAS 

m m e r 
España a a — Cuerpo Auxiliar Sanidad del EA. 62 + 59 (3) 5+2 
— Suboficiales Músicos del ÉA.... 8e8+ 2 4+0 ”/ 

— Plantillas permanentes apro- 
badas por cada Ejército: (1) 4 Aeronáutica, 4 Aerotécnia, 4 Infraesiructura, 2 Química. 

ET 195.000 (2) 3 Aeronáutica, 4 Aerotécnia, 1 Infraestructura, 2 Química. 

E sa AN 34.000 (3) Prueba unificada FAS. 

PA 28.000 (Fuente: BOD. núm. 38/88, 69/88. 80/88, 159/88. 

———_— . BOE. núm. 48/88, 49/88). 
TOTAL cocióss 257.000 
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como erróneamente ellas hicieron 
y luego tuvieron que rectificar. 

Los tantos por ciento a alcanzar 
del total por la mujer suelen ser 
evolutivos y el crecimiento de los 
mismos progresivos hasta que se 
detectara una posible incidencia 
negativa en la operatividad. 

En los Estados Unidos el recluta- 
miento femenino representa casi 
un 10% y, en otros paises, sólo el 
1%. El término medio ideal parece 
ser el 3%. Ver ANEXO “A”. 

Como resultado de las convoca- 
torias de 1988, tres mujeres ingre- 
saron en los Cuerpos del E.A., según 
los datos recogidos en el ANEXO “B”. 

Uno de los motivos que ha con- 
tribuido a la lucha de la mujer 
española para conseguir su incor- 
poración a las FAS, es sin duda, su 
tasa de desempleo, superior al 40% 
en la población comprendida entre 
los 16 y 24 anos. 

El argumento excluyente relativo 
a la menor fuerza fisica femenina 
se dice está en decadencia debido a 
que el aspecto determinante de los 
puestos a ocupar viene marcado 
cada dia más por la tecnificación, 
indicativa de una evolución de la 
guerra y de la estrategia, en las que 
la fuerza fisica tiende a perder peso 
especifico. Por el contrario, las teo- 
rias igualitarias del soldado, hombre 
o mujer, se vienen abajo cuando a 
ésta se le adjudican prioridades en 
cuanto a su función reproductora, 
alejándola incluso de las zonas de 
combate para disminuir sus ries- 
gos. La prohibición de "ocupar pues- 
tos de combate” es imprecisa al no 
estar bien definidos éstos. Se las 
excluye claramente para destinos 
en submarinos, por la imposibilidad 
de mantener una privacidad en los 
mismos y la exigencia de unos 
requisitos especiales, o para carros 
y aviones de combate. Para éstos 
últimos, ante la falta de pilotos, 
algunas naciones están evaluando 
su rentabilidad. 

Es de destacar la evolución de las 
legislaciones que antes aplicaban 
la baja por maternidad y que llegan 
ahora, incluso algunas, a permitir 
a las mujeres-soldado la adopción 
de hijos. 


LA IDONEIDAD DE | 
LOS PUESTOS PARA LA MUJER 


El antiguo ejercicio del Mando 
tradicional omnivalente y único en 
la actualidad está cuestionado al 
ser imposible que una persona sea 


> pio PO 


. 
. 
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capaz de dominar absolutamente 
todas las áreas que componen una 
organización. Se habla "del Mando 


ANEXO “C" 


PECULIARIDADES 
FEMENINAS RESPECTO AL HOMBRE 


— Características físicas: 


e Diferencia de estatura media (menor en mujeres). 
e Diferencia de peso medio (menor en mujeres). 
e Menor resistencia de la fatiga física, 
e Mayor resistencia al dolor físico, 
Diferencias constitucionales (hombros, senos, 
caderas). 
. Menor potencia en esfuerzos instantáneos. 
Menor fuerza física. 
Menor flexibilidad. 
Mayor elasticidad. 


— Características psicológicas: 


Menor estabilidad emocional. 

Menor capacidad de resistencia al stress. 
Menor contro! emocional. 

Mayor capacidad verbal. 

Menor capacidad numérica. 

Mayor capacidad de percepción de detalles. 
Mayor agresividad verbal. 

Menor agresividad física. 

Mayor sumisión. 

Menor independencia. 
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La mujer, en la Fuerza Aérea holandesa. está plenamente admitida. 


situacional” que entraña, al menos, 
una forma distinta de ejercicio, en 
función del puesto que se ocupa. 

Para las Fuerzas Armadas, en 
general, es imposible contar con 
mandos superespecializados en to- 
das las áreas por lo que, tratando 
de hallar las soluciones más ade- 
cuadas, se suelen establecer dos 
tipos de Mandos diferentes para 
aquéllas, denominados “Mando Ope- 
rativo”, relativo a la instrucción, 
vida, bienestar y cohesión de la 
Unidad y "Mando de Gestión” que 
se dice es ejercido desde un despa- 
cho o gabinete de estudios. 

Aunque la mujer, aparentemente, 
está capacitada para ocupar cual- 
quiera de los citados mandos, es 
necesario analizar los condiciona- 
mientos que pueden aconsejar ocu- 
pe unos u otros. 

El Mando Operativo es de nivel 
intelectual menor, pero de una gran 
actividad física. Son primordiales 
las relaciones humanas y las solu- 
ciones a los problemas que se pre- 
sentan, deben ser rápidas. En el 
Mando de Gestión predomina lo 
intelectual sobre la actividad física, 
siendo prioritario tomar las deci- 
siones más adecuadas, para lo que 
suele contarse con un plazo de 
tiempo más amplio. 

Es evidente que la diferencia de 
sexos entraña otras peculiaridades 


901 







ANEXO “0” 


EXPERIENCIAS APORTADAS 
POR LAS FUERZAS ARMADAS BRITANICAS 


F N éstas las mujeres nunca se han visto envueltas en el combate directo y sólo 
van armadas con fines defensivos. 

La Convención de Ginebra considera “combatientes” a todos, hombres y mujeres, 
excepto a los médicos y a los castrenses, pero es difícil definir dónde comienza 0 
termina el combate. 

En la Armada no se les permite servir en buques de guerra y, en la RAF, no 
pueden volar aviones de combate. 

Las primeras mujeres británicas participantes en la guerra lo hicieron como con- 
ductoras de ambulancias, comenzando a reemplazar posteriormente a los hombres en 
olros cometidos. 

Durante la 11 Guerra Mundial 241.000 británicas tueron desplegadas en muchas 
partes del mundo, pero no en puestos de combate. 

Actualmente su legistación mantiene esta restricción, que sólo está evolucionando 
claramente en Canadá y Dinamerca, hacia una total integración e igualdad de oportu- 
nidades. 

En Eran Bretaña la normativa al respecto puede afirmarse que es más “evolu- 
cionaria"” que “revolucionaria”. A"pesar de todo, se basa en que la mujer es el alma 
del hogar y no la cazadora o agresora, lo cual, trasladado a las Fuerzas Armadas, 
le permite ocupar puestos en las comunicaciones, inteligencia, abastecimiento, 
transporte, administración y residencias. 

El papel de la mujer en la policía civil británica, que había llegado a la igualdad, 
está en revisión, como consecuencia de los resultados y peligros sufridos recien- 
temente en áreas del crimen y de la lucha antiterrorista. 

En el Ejército británico existen dos limitaciones a que las mujeres alcancen 
puestos de alto mando: la primera es su propia organización, ya que los mandos de 
los Regimientos es la meta de los primeros 20 años de servicios de los hombres, 
de cuyo resultado dependen tos ascensos y destinos posteriores. 

-La segunda es la convenciencia de contar con una administración y alojamiento 
en áreas de concentración femenina. Su mayor e inevitable desventaja es ser mujer 
en un “mundo” diseñado por y para hombres. Aprende los mismos principios que 
el hombre en todos los niveles de entrenamiento, con la diferencia de que tiene 
menos oportunidades de practicarlos ya que es muy difícil alcanzar los altos niveles 
de mando como puede ocurrir en la industria, comercio, la política o en otras prote- 
siones. 

La creación de una familia es un obstáculo. Tiene derecho a la licencia por 
matrimonio y durante la gestación debe abandonar el servicio al quinto mes y aunque 
le es posible volver, la maternidad plantea una serie de problemas que la hacen 
dificilmente compatible con el servicio. 

Si podían existir en cualquier comunidad humana problemas de carácter racial, 
en la actualidad cuando se habla de integración, debe tenerse en cuenta que la 
educación ha suprimido incluso las diferencias derivadas del sexo y que en muchas 
familias trabajan ambos cónyuges. En la sociedad británica, además, no debe 
olvidarse que al frente de la Corona y del Gobierno están dos mujeres. 

La aceptación de estos hechos es interior en los hombres de mayor edad, más 
resistentes al cambio y a los acontecimientos que piensan que ello entraña una 
reducción de las posibilidades masculinas que en sus tiempos ellos no conocieron. 

Se dice que históricamente el reclutamiento femenino fue necesario cuando, por 
uno u otro motivo, decayó el masculino. Á partir de los años 60 el índice de 
nacimientos masculinos fue muy bajo y se piensa que a partir de 1990 las mujeres 
puedan compensar la tendencia demográlica. En 1980 se estimó que, en el Ejército, 
600 puestos de oficial y 3.600 de soldado, podían ser ocupados indistintamente por 
hombre o mujer. 

Para aspirar a los empleos superiores, considerándose como tal a partir de 
Teniente Coronel, los oficiales femeninos necesitan seguir lo que hasta ahora ha sido 
la segunda fase de la carrera masculina. 

Los jefes masculinos prefieren tener a sus órdenes a mujeres altamente cualifi- 
cadas que a hombres de segunda clase. Para evitar tamiliaridades, no está permitida 
la utilización del nombre de pila: femenino. No existen diferencias de aplicación del 
régimen disciplinario. 

Gracias a la tecnificación de la formación, los últimos años han supuesto una 
irrupción femenina en puestos importantes, siendo de destacar un grupo de coman- 
dantes que actualmente perfecciona su formación en la Escuela de Estado Mayor. 

En resumen, se piensa que la mujer puede sustituir al hombre, facilitando a éste 
el acudir a la lucha en caso necesario. Las Unidades “de campo” no tienen mando 
femenino. Tienen abiertas todas tas puertas, si bien, actualmente, ocupan muchos 
puestos administrativos en los Cuarteles Generales. 
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ANEXO “E” 
EXPERIENCIAS PROCEDENTES DE LA U.S. NAVY 


C OMO todas las naciones pioneras en la materia, los Estados Unidos cometieron 
el error inicial de crear Cuerpos especificamente femeninos que rápidamente 
fueron sustituidos por la integración general en los ya existentes. 

Su presencia en las Fuerzas Armadas estadounidenses data de hace 40 años, pero 
es desde hace 15 que el incremento puede calificarse de importante, ya que, si la 
NAVY contaba en 1972 con 9.000, en 1987 se habían alcanzado las 54.000. 

Las causas del incremento pueden calificarse de comunes: una disminución de los 
hombres disponibles, debido al decrecimiento de los índices de natalidad, el aumento 
de la participación femenina en los puestos de trabajo, como consecuencia de la 
reclasificación de éstos, y. el regreso a un sistema de servicio militar voluntario. 

En 1975 el Congreso de tos Estados Unidos aprobó el ingreso de la mujer en las 
academias navales y. en 1978, se permitió su asignación a buques de apoyo. Fue 
necesario establecer cuidadosamente un plan para cada uno de estos medios. 

Se consideran negativos los resultados de entocar la propaganda para el 
reclutamiento hacia la mujes con exclusión del hombre. 

Las mujeres presentan menos inseguridad en los departamentos sanitarios o de 
abastecimiento de los buques que en los relacionados con la técnica o mecánica. 

Debe preverse el problema que puede plantearse a los mandos que nunca hayan 
comandado a mujeres en situación de trabajo.. Es decir, existe una necesidad de 
preparación de los superiores para sus nuevos cometidos. Debe existir la igualdad 
para que las mujeres no sientan un complejo de inferioridad. 

Existe una visión masculina opuesta a la integración que, cuando se produce ésta, 
puede incrementar su actitud enfrentada. 

Cuando las mujeres comenzaron a ser destinadas a distintos buques, muy pocos 
puestos de trabajo a bordo eran similares a los de tierra, por lo que se planteó la 
cuestión de si sería más rentable distribuir las mujeres entre todos los buques o 
asignarlas a unos pocos.- 

En estudios psicológicos, a partir de Grupos formados mayoritariamente por 
hombres y pocas mujeres, los primeros suelen centrar sus temas en el fútbol, la caza 
o la pesca, lo cual ocurrió igualmente con los mandos medios a bordo de los huques 
en los que incluso, cuando una mujer entró a formar parte de ellos, la procacidad 
y el tema sexual se incrementó notablemente, lo cual provocó que algunas mujeres 
se sintieran incómodas, abandonando el puesto. 

En general, las mujeres se enrolan en fa NAVY por las mismas razones que las 
hombres. Sin embargo el abandono se produce por diferentes causas. principalmente 
el embarazo, mientras que en los hombres el matrimonio o la paternidad aumenta la 
probabilidad de permanencia debido a que le supone una remuneración extra. 

En otros aspectos las mujeres son más responsables y disciplinadas, necesitando 
más cuidados médicos que se incrementan desmesuradamente para sus hijos'en las 
bases navales. | 

El absentismo femenino depende principalmente de los embarazos, mientras que 
el masculino mayoritariamente es consecuencia de las lesiones físicas. 

En 1975 consiguieron que el despido por embarazo fuera considerado por los 
tribunales como una violación de los derechos civiles. 

En la actualidad. 5.000 sirven en buques y. este número, tiende a aumentar. Uno 
de los trabajos más interesantes de investigación es saber hasta qué número de 
mujeres se puede alcanzar en una Unidad, sin que se resienta su eficacia militar. 

El U.S. ARMY lo experimentó comparando los resultados en 40 Compañías de un 
ejercicio en el campo de 3 días en dos ocasiones, separados en 6 meses, sin mujeres 
en el primero y con el 15% en el segundo. La conclusión obtenida fue que no hubo 
diferencias en el rendimiento de los grupos mixtos. 

La U.S NAVY no ha experimentado todavía cuál debe ser el límite superior de la 
participación femenina, quizá porque la misión de la NAVY no depende tanto de la 
fisiología de su personal. La norma actual es que la mujer no puede exceder en 
ningún departamento del 50%. 

Ejemplo práctico de su intervención en escenarios difíciles, es el reciente ataque 
a la fragata “STARK”, alcanzada erróneamente por la aviación iraquí en el Golfo 
Pérsico, cuyo único buque nodriza en la zona que pudo acudir en su ayuda, llevaba 
a bordo 300 mujeres, decidiendo su capitán proceder a la reparación sin relevar a 
ninguna, contribuyendo su presencia muy positivamente a disminuir el shock psico- 
lógico de la tripulación atectada. , 

Es obvio que la mujer es menos fuerte físicamente que el hombre, lo cual supuso 
en las cocinas de los buques el tener que almacenar en estantes más bajos los 
paquetes de suministros de normalmente unos 50 kgs., cuyo peso hubo que dividir. 
En los servicios contraincendios de los buques tuvieron que ser relevadas de las 
mangas de agua, ya que el exceso de presión las hacía incontrolables por las 
mismas. 

En resumen, se precisó una redefinición de los puestos de trabajo, asignar 
mujeres donde pueden tener un status similar al hombre, estimular la cooperación 
y minimizar las situaciones competitivas derivadas del sexo. 
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fisicas y psicológicas, sociales y 
culturales. No es fácil en base a las 
caracteristicas fisicas y psicológicas 
masculinas o femeninas, ver ANE- 
XO *“C”, prefijar las posibilidades 
de éxito de ésta, por ejemplo, en el 
mando de una Unidad de Operacio- 
nes Especiales, cometido que co- 
rrespondió siempre al varón. Pero 
para trastocar todas las teorías ahi 
están las representantes femeninas 
de organizaciones guerrilleras o 
terroristas que en muchas ocasio- 
nes son incluso las ejecutoras de 
los tiros de gracia a sus victimas. 

Es característico de los seres 
vivientes que los machos defiendan 
la territorialidad para la especie 
mientras las hembras cuidan de 
las familias. En el ser humano el 
planteamiento es similar pero en 
evolución, lo cual no ocurre en los 
irracionales, que lo mantienen es- 
tático. 

La virtud que debe caracterizar 
la integración es la prudencia que 
debe tender a: 


— El propio bienestar de la mu- 
jer. evitándole rechazos y frustra- 
ciones. 

— El buen funcionamiento y co- 
hesión de las FAS. 


Referente a la no ocupación fe- 
menina de los denominados pues- 
tos de combate, el ARMY estadou- 
nidense define como Unidades de 
combate sólo "aquellas que apunten 
sus armas hacia el enemigo por 
medio de la línea de mira”. Para la 
NAVY no son de combate los pues- 
tos en tierra o buques remolcadores. 
En la USAF no lo son las Unidades 
de mantenimiento o de transporte. 
- Queda claro que es un concepto 
pendiente de definición, ya que su 
ambigúedad permite que existan 
mujeres-piloto de aviones cisterna 
o de transporte, mientras se les 
excluye de tirador de carro de com- 
bate, piloto de cazabombardero, sir- 
viente de cañón, o, de simple solda- 
do de Infantería. Sería más lógico 


— Ley orgánica 6/1980, de 1 de julio (DOEA núm. 85), por la que se — 
regulan los criterios básicos de la Defensa Nacional y la Organiza- 


ción Militar. 


— Ley Orgánica 1/1984, de 5 de enero (DOEA núm. 5), de retorma de 


la Ley 6/1980. 


— Real Decreto-Ley 1/1988, de 22 de febrero (BOD núm. 38), por el 
que se regula la incorporación de la mujer a las Fuerzas Armadas. 


— “Problemática de la mujer en el mando y en puestos de combate”, 
Excmo. Sr. D. Javier Calderón Fernández, General Director de la 


Academia General Militar. 


relacionar "puesto de combate” con 
“puesto de peligrosidad”, ocupado 
durante un período dilatado de 
tiempo. 


LA PROPIA OPINION FEMENINA 
SOBRE LA INCORPORACION 


En este sentido es sorprendente 
que la mujer es más autocrítica 
que el hombre y piensa que su ren- 
dimiento será inferior al mascu- 
lino. 

Buena parte de las mujeres esta- 
dounidenses, avanzadas en la ma- 
teria, piensan que deben eliminarse 
todas las restricciones derivadas 
del sexo, mientras que el resto cali- 
fica a las anteriores de inconfor- 
mistas y duras. 


Otro condicionante a tener en 
cuenta, es que, los puestos inferio- 
res de las Fuerzas Armadas sue- 
len estar ocupados por hombres de 
nivel cultural bajo, que pueden 
plantear problemas de verse man- 
dados por mujeres con un nivel 
superior. 


PRINCIPIOS BASICOS 
DEL PROCESO EN ESPAÑA 


La decisión de iniciar el proceso 
no ha surgido de ninguna necesi- 
dad imperiosa de reclutar mujeres, 
por lo que los pasos a dar pueden 
ser lentos y seguros. 

Los problemas que pueden plan- 
tearse pueden no ser tan graves y 
habrá que resolverlos a medida que 
se presenten, marcando el límite de 
la integración, la eficacia de la 
misma. Por el momento no se han 
establecido tantos por cientos má- 
ximos, ni topes de empleos militares 
y el acceso tendrá siempre carácter 
voluntario, por lo que el rendimien- 
to a exigir debe ser alto. 

En la reciente disposición sobre 
uniformidad de las FAS ya se ha 
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tenido en cuenta la femenina, pre- 
cisándose disponer, además, de una 
nueva normativa referente a posible 
rescisión de compromiso por ma- 
trimonio, incidencia del embarazo 
en la situación militar, normas 
sobre destinos, etc., todo ello procu- 
rando mantener el equilibrio pre- 
tendido. 

En los ANEXOS “D” y “E” se 
analizan una serie de situaciones 
prácticas planteadas en las Fuerzas 
Armadas Británicas y en la NAVY 
estadounidense. 


CONCLUSIONES 


La integración de la mujer en las 
Fuerzas Armadas Nacionales debe 
plantearse desechando los posibles 
aspectos negativos derivados de su 
constitución fisiológica y encararla 
tratando de conseguir la máxima 
eficacia de la misma. Referente a 
sus cometidos en puestos de Mando 
de Gestión se estima no planteará 
problemas. Su inclusión en el Man- 
do Operativo deberá tender a que 
sea progresiva, en función de los 
resultados. 

Legalmente la mujer suele tener 
vetados los puestos cuya posibilidad 
real de entrada en combate es 
manifiesta, si bien ésta de cada día 
es mayor. Las legislaciones no son 
claras y tajantes, por lo que deben 
considerarse en evolución. 

Se precisará de nuevos diseños 
tecnológicos que hagan posible la 
utilización de determinado material 
por ambos sexos. 

De los estudios sociológicos lle- 
vados a cabo en España, se deduce 
que el orden de preferencia femeni- 
na por uno u otro Ejército es: 
Tierra, Aire y Armada, y en contra 
de cómo será la incorporación, se- 
guramente debido a una falta de 
información sobre el tema, la ma- 
yoría de españoles piensa que de- 
bería haber tenido lugar en Cuerpos 
Especiales Femeninos. E 


“Mujeres y heroínas”, por Consuelo Clemente, Revista Española 
de Defensa, núm. 3, mayo- 1988. 


— “The problems concerning women in posts of command and combat". 


por la Coronel G.K. RAMSEY / MBE. 


— “Integration of woman into U.S. NAVY”, por Patricia J. Thomas. 
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— Encuesta "Mujer y Fuerzas Armadas”, Ministerio de Defensa, 
Secretaría General Técnica, junio- 1988. 


— "Mujer y Fuerzas Armadas”, Valentina Fernández Vargas, Investi- 
gadora del CSIC-Madrid. 
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HISTORIA 


UNQUE a partir del 17 de 
diciembre de 1903, cuando 
los hermanos Wright efec- 
túan el primer vuelo en avión de la 
Historia, el paracaidas estuvo ya 
siempre ligado con el avión, el pa- 
racaidismo militar no se inició has- 
ta finales de la Guerra Mundial, al 
observar ambos contendientes, la 
tremenda pérdida de pilotos en la 
guerra aérea. En España se efec- 
túan los primeros saltos paracali- 
distas en 1930, en Cuatro Vientos 
con fines de salvamento de pilotos 
y navegantes; 17 años más tarde, se 
funda la Escuela Militar de Para- 
caidismo en Alcantarilla, que es 
.cuna de todo el paracaidismo mili- 
tar español. Desde su fundación 
hasta 1980 se han alcanzado en 
éste Centro 500.000 saltos. En él, y 
desde 1984, venimos realizando un 
estudio de cada lesionado al que 
asistimos. 





CONCEPTO E IMPORTAN CIA 


Hemos creido interesante dicho 
estudio, pues en nuestro país no se 
ha publicado, hasta el momento, 
este aspecto del paracaidismo como 
son las lesiones: su incidencia, lo- 
calización, factores causales, se- 
cuelas, etc. Hemos tenido que recu- 
rrir, para contrastar resultados con 
las grandes series publicadas por 
Ciccone, Lord, Tobin, Hallel, Essex- 
Lopresti, etc. 

Hemos definido como lesión pa- 
racaidista aquella alteración ana- 
tómica provocada en alguna fase 
del salto y que precisa ser asistida 
por el médico de guardia. 

La importancia de este tipo de 
lesiones viene dada por su inciden- 
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cia y su gravedad. El indice de 
lesiones totales que hemos encon- 
trado, ha sido de 6,60/1.000 saltos, 
Hallel y colaboradores, en uno de 
los más recientes estudios realiza- 
dos en Israel, obtienen el 2,6/1.000 
saltos. Si revisamos el índice de 
lesiones graves observamos que Cic- 
cone y Richman obtienen 5/ 1.000 
saltos, Kiel el 3,1/1.000, Hallel el 
2.16/1.000, mientras que nuestro 
índice, para este tipo de lesiones, es 
de 1,61/1.000 saltos. 


METODICA 


Se han estudiado 339 lesiones, 
que han sucedido en 51.290 saltos 
efectuados en la Escuela Militar de 
Paracaidismo “Mendez Parada”, du- 
rante un año. Estos saltos se han 
distribuido, según indica la Tabla 1. 
En el Grupo de Enseñanza se inte- 
gran los saltos de profesores, ins- 
tructores, revalidadores, P.A.P.E.A. 
(Patrulla acrobática paracaidista del 
Ejército del Aire) y Cursos. En B.l.P. 
(Batallón de Instrucción Paracai- 
dista), se agrupan los saltos de esta 











Paracaidas de apertura automática (TP-2). 


Unidad en la Escuela. Los 2.060 
saltos encuadrados en “Otros”, co- 
rresponden al Paraclub (personal 
civil). 

Para la recogida sistemática de 
los datos de cada lesionado, se 
diseñó una ficha previamente codi- 
ficada, para su informatización con 
un total de 102 variables, dividida 
en tres apartados fundamentales: 
filiación y características del salto: 
clasificación de la lesión y trata- 
miento, evolución y secuelas. 


FACTORES CAUSALES 


Del primer apartado hemos en- 
tresacado algunos factores casuales 


Tabla |: Distribución de sallos 





.. + an + 1 «1. 


TOTALES 
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Paracaidas de apertura manual (Paraloil). 


en la producción de una lesión 
paracaidista, tales como: el tipo de 
paracaidas, la hora (día o noche), el 
terreno, el número de saltos previos 
en el mismo día, y la fase del salto, 
en dónde se provocan mayor nú- 
mero de ellas. 


A) Saltos Nocturnos y Diurnos 
(Tablas 1 y Il): 


Se han efectuado 1.763 saltos 
nocturnos y 49.527 saltos diurnos. 
Las lesiones halladas durante la 


noche, han sido 22 que representa ' 


el 12,4% y durante el día 317 le- 
sionados, que representan el 6,4% 
con una x? = 9.579, lo que esta- 
dísticamente es muy significativo 
(p < 0.01). Es decir, la posibilidad 
de lesionarse durante la noche es 
doble a la existente durante el día. 






GRAVES 





TOTALES ica iiab 





Tabla ll: Distribución de lesiones durante el día y la noche 


17 (9.6%/00) 


5 (2.80/00) 


22 (12.40/00) 317 (6.49/00) . 


N.” DE SALTOS ............ 1.763 


X? = 9.579 (p < 0.01) 





a 
e 


Si estudiamos la probabilidad de 
sufrir una lesión leve o grave, no 
obtenemos una diferencia signifi- 
cativa; es decir, el hecho de saltar 
por la noche no parece conllevar un 
mayor riesgo de sufrir una lesión 
grave. 


El salto nocturno es más estre- 
sante para el paracaidista, y aunque 
su atención es más acentuada du- 
rante el mismo, la mayor proporción 
de lesiones se puede explicar, por- 
que en la oscuridad las irregulari- 
dades del terreno pasan fácilmente 
desapercibidas y la toma de contac- 
to contra el suelo, en el aterrizaje, 
no se realiza con la perfección téc- 
nica que se puede conseguir du- 
rante el día. Además, el índice de 
lesiones nocturnas aumenta osten- 
siblemente cuando el terreno no 
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a 


1 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Agosto 1989 


está preparado para.el salto, como 
veremos posteriormente en la valo- 
ración de la zona del salto. 


B) Saltos de apertura manual (AM) 
y apertura automática (AA): 


En los 13.118 saltos de AM efec- 
tuados han ocurrido 78 lesiones 
que representan un 5,94% (Ta- 
bla ID. En los 38.172 saltos de AA 
se han producido 261 lesiones que 
representan un 6,83% (x* = 1.1816). 
Si bien la diferencia no alcanza 
significación estadística, es decir, 
no existe una diferencia clara en 
provocarse una lesión entre saltar 
con paracaidas de AA y AM, sí en- 
contramos una discreta mayor pro- 
porción de lesiones en saltos de AA, 
explicable por factores relacionados 
con las características del personal 
y del paracaidas. En cuanto a lo 
primero, hay que tener en cuenta 
que en nuestra Escuela la mayor 
proporción de saltos de AA corres- 
ponden a paracaidistas del Curso 
Básico, es decir, son no iniciados o 
son revalidadores de otras unidades; 
sin embargo, el paracaidista de AM 
está más experimentado, sobre todo 
en el aterrizaje que es donde se 
provocan mayor número de lesio- 
nes, por haber realizado un curso 
básico y estar más familiarizado 
con la “toma de tierra” que otros 
que la realizan por primera vez. 
Además, no se lesionan por igual 
los alumnos del curso de AM que 
los profesionales y experimentados 
saltadores de la P.A.P.E.A. En cuanto 
a las características del material, el 
paracaidas de AM es de más pres- 
taciones técnicas y maniobrabili- 
dad, que uno de AA, lo que favorece 
la menor incidencia de lesión. 


C) Terreno (Tabla IV): 


Hemos contabilizado en la Tabla 
IV, saltos sobre tierra y agua, no 
incluyéndose los efectuados sobre 
nieve y arena, por ser de escaso 
número. 

Los saltos sobre tierra, se han 
efectuado dentro de la Escuela Mi- 
litar y en zonas exteriores a la 
misma. Los realizados en el agua, 
se han efectuado en el Mar Menor. 
Hemos encontrado que estadística- 
mente, es muy significativo (p < 
0.001), la mayor incidencia de le- 
siones en las zonas exteriores, como 
nos muestra la Tabla IV. Ello es 
explicable por lo siguiente: La zona 
Escuela es conocida familiarmente 
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Tabla 1: Distribución de lesiones de AM y AA 


0 mató | aaromanioS 


56 (4.2600) 200 (5.230/00) 


22 (1,670%00) 61 (1.590/00) 


78 (5.940/00) 261 (6.830/0) ES 
ANC E 


X? = 1.1816 (N.S.) 


240 (5.050/00) 16 (9.870/0) 


74 (1.550/00) 9 (5.550/00) 
NN MUCI C 


Tabla 1: Distribución de lesiones según donde se salta 






TOTALES 













AGUA 














XA? = 17.7216 (p < 0.001) 


como “colchón”, y se caracteriza 
por ser una zona de terreno muy 
amplia, bien señalizada, sin obstá- 
culos, y con tierra blanda y llana; 
mientras que las zonas exteriores 
son peor conocidas por el paracai- 


dista, existen más obstáculos y el 
suelo es más irregular y duro. 

Las posibilidades de producirse 
una lesión leve o grave en zona 
exterior es mayor, aunque sin sig- 
nificación estadistica. No hemos 


registrado ninguna lesión en sal- 
tos sobre agua. Este hecho nos 
demuestra lo que posteriormente 
analizaremos respecto a la mayor 
incidencia de lesiones en el aterri- 
Zaje. 


D) Saltos previos en el mismo día 


Hemos realizado una cuantifica- 
ción de los saltos previos, que había 
realizado cada paracaidista lesio- 
nado en el mismo día, y hemos 
obtenido un dato estadístico muy 
significativo, como es que cuando 
se realiza más de un salto diario, la 
posibilidad de lesionarse de forma 
grave aumenta ostensiblemente (p 
< 0.01); quizá debido al cansancio 
y a la falta de atención del paracai- 
dista. Por otra parte, en un estudio 
realizado recientemente en EE.UU., 
se equipara un salto paracaidista a 
una jornada laboral de 8 horas. 


E) Fases del salto (Tabla V): 


Con el objetivo de saber en qué 
momento se lesiona el paracaidista 
con más frecuencia, hemos clasifi- 
cado el salto en las siguientes fases: 
a) Salida del avión: En dónde el 
paracaidista se lesiona, fundamen- 
talmente, por choque contra la puer- 
ta; b) Caida libre: Desde la salida 
del avión a la apertura del paracai- 
das; c) Apertura: En la cual, el 
paracaidista está expuesto al “tirón” 
de apertura, y al choque con bandas 
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Aterrizaje. lase del salto donde se producen más lesiones. 


y cintas; d) Aterrizaje: Momento de 
tomar contacto con tierra, agua, 
nieve, etc. e) Arrastre: Tras el ate- 
rrizaje inicial, el paracaidista puede 
sufrir lesiones, por arrastre del 
paracaidas en condiciones de fuerte 
viento, o por corrientes térmicas 
que pueden elevarlo de nuevo y 
traumatizarlo contra el suelo. 

En la Tabla V, observamos que 
en 51.290 saltos, casi el 90% de las 
lesiones han sucedido en el aterri- 
zaje (p < 0.0001). El “sueño-vuelo” 
del paracaidista finaliza cuando se 
apresta a tomar tierra. Las lesiones 
en la apertura ocupan el segundo 
lugar de nuestra serie (6,19%), 
seguidas, muy de cerca, por las 
ocurridas en el momento de la 







rs rs | | e 
Fs [no era os [Y 
CONEICC 


TOTALES ..... 299 (88.20%) | 21 (6.19%) 17 (5.01%) 1 (0.29%) 1 (0.29%) 


salida (5,01%). Son insignificantes 
las lesiones durante la caida y el 
arrastre. 

Estos datos ponen de manifiesto 
la importancia de la preparación 
fisica que debe tener el paracaidista, 
para afrontar con éxito su choque 
contra el suelo. 

Debido a la brevedad exigida a 
éste tipo de artículos, dejamos para 
sucesivas publicaciones el análisis 
de otros factores relacionados con 
la producción de lesiones paracai- 
distas; tales como velocidad del 
viento, edad, equipo de salto, altitud, 
tipo de avión, etc., ya que conocerlos 
más, sin duda ayudará a prevenir- 
nos mejor, haciendo de esta manera, 
que la práctica del paracaidismo 









228.29 (p < 0.0001) 
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sea, cada año, más segura y poda- 
mos continuar exhibibiendo con 
orgullo, en nuestra Escuela el indice 
de lesiones graves más bajo de los 
publicados en la bibliografia inter- 
nacional y afirmar con Essex-Lo- 
presti, que el paracaidismo es una 
de las grandes sensaciones de la 
vida, siendo tan seguro como cruzar 
una calle muy concurrida. WE 


NOTA: 


Fotografia realizada por el Subteniente 
Juan Herreros. Agradecemos la colaboración 
de la Cátedra de Bioestadística de la Facultad 
de Medicina de la Universidad de Murcia 
(Prof. M. Canteras). 
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Los hidroaviones Arado AR-95A-0, 





ESDE la publicación del 
1) libro “Entre el anil y el 

cobalto” el día de Nuestra 
Señora de Loreto de 1987, he 
recibido varias amables cartas en 
las que quienes me escriben se 
extrañan de que en mi obra no se 
hable de los aviones Arado 95, y 
dado que en ella se trata, única- 
mente, de los hidros que partici- 
paron en la guerra de España, y 
aunque estos aparatos no actua- 
ron en élla, está muy extendida la 
idea de que sí lo hicieron, trataré 
de aclarar el malentendido. 

En varias ocasiones y en diver- 
sos medios impresos —libros y 
publicaciones periódicas— se ha 
dicho que: 





“Los seis hidroaviones Arado 
Ar-95A-O de pre-serie, fueron 
entregados a la Legión Cóndor en 
1938, para equipar el Grupo 64, 
que se encontraba estacionado 
en la base aeronaval de Pollensa 
(Mallorca), desde donde les fue 
confiado el control del tráfico 
maritimo, cooperando al bloqueo 
de los puertos levantinos. Su ac- 
tuación fue relativamente limita- 
da y parece ser que en España no 
actuaron nunca operacionalmen- 
te con torpedos, por carecer de 
estos artefactos. 

De los seis aparatos queda- 
ban tres al finalizar la contienda, 
los cuales, transferidos a la Avia- 
ción española y reagrupados como 
HR-3, permanecieron en servicio 
hasta 1948, año en que fueron 
dados de baja.” 


Pues bien: esta información, ma- 
chaconamente repetida, contiene 
un conjunto de inexactitudes tan 
considerable, que apenas dice algo 
que sea aceptable, ya que ni eran 
seis los Arado que vinieron a Es- 
paña, ni equiparon el grupo 64, ya 
que nunca existió grupo alguno 
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en España. 


EMILIO HERRERA ÁLONSO, 
Coronel de Aviación 


—español o alemán— que tuviera: 
esta denominación, ni controlaron 
tráfico marítimo de ninguna clase, 
pues llegaron cuando la guerra ya 
había terminado, ni jamás la base 
de hidros de Pollensa fue "aerona- 
val”. Es verdad que nunca actuaron 
con torpedos y que tres fueron los 
que recibió la Aviación española, 
pero nunca fueron agrupados bajo 
el indicativo HR-3, porque en di- 
ciembre de 1945, al entrar en vigor 
la disposición que creaba este indi- 
cativo, ya hacía más de cuatro años 
que no volaba el único Arado 95 
que quedaba, y que desde 1940 se 
encontraba en un barracón a cargo 
de la Maestranza Aérea de Baleares 
y allí permanecería hasta su baja 
definitiva en enero de 1949. 

Desconozco el origen de esta falsa 
información sobre los hidros Arado 
Ar-95 que volaron en la Aviación 
española, pero se puede suponer 
que alguien la lanzó irresponsable- 
mente, y fue luego rebotando, 
repetida por quienes sin 
verificarla, la aceptaron 
y así lo publicaron. 

El Arado Ar-95A-O era un 


motor, triplaza y biplano ligera- 
mente decalado, de fuselaje mono- 
casco, de construcción enteramente 
metálica con la única excepción del 





Emblema de la 51 Patrulla 


Un Arado Ar-95A-0 en el agua. 
en la Base de Pollensa 
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intradós de las alas y las superfi- 
cies móviles que iban forrados de 
tela. Tenía alerones en los cuatro 
planos, y éstos podían plegarse so- 
bre el fuselaje para el almacena- 
miento y transporte del aparato. 
Disponía de dos flotadores de dura- 
luminio, de rediente sencillo y con 
timones de agua, sujetos por mon- 
tantes a la panza del avión y a los 
planos inferiores. 


El 64- 1 después del capotaje, el 6 de septiembre de 1939. 


















Estaba dotado con un motor 
radial, B M W 132-Dc, de nueve 
cilindros y 880 c.v., carenado con 
anillos que movía una hélice Ha- 
milton Standard, tripala, metálica 
y de paso variable. 

Su armamento lo constituían, 
una ametralladora Rheinmetall 
MG-17, de 7,9 mm. fija en el cos- 
tado derecho del motor y sin- 
cronizada con la hélice a tra- 
vés de cuyo disco disparaba, 

y una MG- 15, del mismo 
calibre, en torreta en el 
puesto posterior; bajo el 
fuselaje llevaba soportes para 
un torpedo de 700 Kg. o una 
| bomba de 375, o seis de 50. 
| Había nacido el Arado Ar- 
1 95A-O como resultado de de- 
;  Ñsarrollar un proyecto del in- 
Y  geniero Walter Blume, en la 
factoría que la Arado 
Eu Flugzeug- 
, werke tenía en 
Babelsberg, en las afue- 
ras de Berlín, para satisfa- 





cer la petición del Alto Mando de 
la Kriegsmarine, y dotar a un 


portaaviones y otros navíos ma- 


yores que figuraban en el plan 
naval de 1934. Se pretendía obte- 
ner un hidroavión de reconoci- 
miento, bombardero y torpedero, 
con un alcance superior a las 
1.000 millas, que tuviera la ro- 
busted necesaria para soportar, 
además de la dureza de las ma- 
niobras en aguas abiertas, el ás- 
pero trato que, trincado en la 
cubierta de los navíos, la intem- 
perie le haría sufrir. 

El primer prototipo —se cons- 
truirían cinco— voló en el otoño 


de 1936; éste y el segundo eran 


biplazas, pero los otros fueron ya 
triplazas, estuvieron provistos de 
una cubierta vidriada y tendrían 
modificada la superficie vertical 
de la cola. Se experimentó como 
avión terrestre, y el resultado fue 
que podría utilizarse indistinta- 
mente, como hidro o terrestre, 
mediante la sustitución de los 
flotadores por un tren de aterri- 
zaje, clásico, carenado. 

Tras experimentar diversos mo- 
tores se optó por el radial B M W 
132.Dc, y éste fue el que equipó a 
la pre-serie de seis hidros con 
que se comenzó la producción 
que quedó lista a finales de 1938. 

Tres de estos aviones llegaron a 
España en los primeros días de 
abril de 1939, lo mismo que otros 
tres hidros bimotores, Heinkel 
He-115, y la Legión Cóndor los 
adscribió a la AS/88, única uni- 
dad de hidros con que contaba 
aquella fuerza. 

No hay que olvidar que, además 
de colaborar con los ejércitos na- 
cionales en el esfuerzo de la gue- 
rra, Alemania, abocada ya a la 
guerra que estallaría.en el otoño 
de 1939, se servía de la Cóndor 
para experimentar armas, equipos 
y sistemas. Los Heinkel 115 ape- 
nas hicieron acto de presencia en 
nuestra patria, y a la suya los. 
llevaron los alemanes cuando en 
mayo se repatrió la Legión. 

No ocurrió lo mismo con los 
Arado 95 que, sin apenas pasar 
por la AS/88, fueron entregados 
al 2-G-62/73 a finales de abril. 
El mando español les asignó el 
indicativo "64" (1) y formó con 


(1) Elindicativo correspondía a cada tipo de 
avión, y no al grupo o grupos a que fueran 
asignados, aunque es frecuente leer que el 
grupo era el del número de tipo. 
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ellos una patrulla que quedó a las 
órdenes del capitán Luis Lerdo 
S de Tejada, experimentado hidrista 


=> que había hecho la guerra en la 
=30-= > 1-E-70. 

7 ANA Las pruebas de carga las realizó 
el alférez Hevia, y por una mala 
interpretación del manual del 
avión, despegó en el primer vuelo 
con una carga superior a la acep- 
tada en las normas, pero la habi- 
lidad del piloto, la acción del 
angel de la guarda que es, como 
se sabe, una de las fuerzas sus- 
tentadoras del avión, y esos már- 
genes de seguridad que siempre 
se reservan las casas constructo- 
ras al elaborar el manual, lograron 
que el vuelo se desarrollara con 
toda felicidad. 


Cuando llegaron a Pollensa es- 
tos aviones, venían con la aleación 
pulida, pero pronto se pintaron 
de verde claro, con el intradós de 
CARACTERISTICAS las alas y los bajos de fuselaje y 

flotadores, azul celeste; asimismo 
les fueron pintados en alas y fu- 
Envergadura | Velocidad máxima a nival del mar ... 275 l0m./h. pel tl pedal e | 
Longitud ,)m Velocidad máxima a 3.000 m. ....... 302 lam. /h. Se diseñó para la patrulla —que 
Velocidad de crucero 260 km./h. era conocida como “de bombardeo 
en picado”"—, un emblema que: 
consistía en un pajarraco, especie 
de buitre, que calzaba unas gran- 
des botas y llevaba un paraguas 
colgando de su pelado pescuezo, 
y se pintó a ambos costados del 
fuselaje, ocupando el lugar en 
que inicialmente habían estado 
los círculos negros. 


Uno de los Arado, el 64 -3, trans- 
formado en terrestre en los talle- 
res de Son San Juan, fue llevado 
en vuelo a Getafe, para allí ser 
experimentado durante un mes 
en aquella versión, regresando 
luego a Mallorca, donde recuperó 
su condición de hidro. 


El 1. de septiembre de 1939, 
una norma de la 1.* Sección del 
E.M. determinaría el estaciona- 
miento definitivo de los Arado 95 
en la Base de Pollensa, con la deno- 
minación de 51 Patrulla, quedando 
encuadrados en la 52 Escuadrilla: y 
este número 52 debia haberse pin- 
tado en ambos costados, seguido 
de los cardinales, 7, 8 y 9, sustitu- 
yendo al 64-1, 2 y 3 que hasta 
entonces habían llevado, pero úni- 
camente se pintó el 52-8 al 64-2, 
ya que pocos días después de reci- 
birse la orden, era éste el único 
Un Arado 95 en vuelo ante Cala Murta. Arado que volaba. 


AS 


Superficie atar 
Peso, vacío 2.450 kp. 
3.570 kg. 
78,7 kg. /m? Subida, 2 4.000 m. ................ 11 minutos 
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El primer accidente se produjo el 
6 de septiembre, cuando, despe- 
gando para un vuelo de entrena- 
miento, capotó el 64- 1, resultando 
ileso el piloto, teniente Antonio 
Casteleiro, y sufriendo el aparato 
tales destrozos que lo llevaron di- 
rectamente, del agua al montón de 
la chatarra. 


Tres semanas más tarde, el 28, 
sufrió un accidente el 64-3 al ini- 
ciar el regreso de un viaje a Barce- 
lona; despegaba en aquel puerto, y 
cuando ya se encontraba en el aire 
pero aún muy cerca del agua, golpeó 
con el flotador izquierdo a un barco 
pesquero que en aquel momento 
doblaba el espigón, y aunque el 
golpe destrozó la timonera de la 
embarcación, no hubo heridos a 
bordo de ésta. El avión continuó la 
maniobra y llegó a Pollensa, logran- 
do tomar agua sin muchas compli- 
caciones, pero a partir de aquel 
momento, no volvió a volar. 


Una de las características negati- 
vas de este hidro es que le pesaba 
mucho el morro, y ello hacía que al 
cortar motor se convertía en un 
auténtico ladrillo. Probablemente 
fuera esto causante del accidente 
que tiñó de sangre las páginas del 
corto Diario de Operaciones de la 
Patrulla. 


Ocurrió aquél el 8 de agosto de 
1940. A las 10 de la mañana de un 
día radiante, con viento flojo que 
entraba de la bocana, despegó para 
un vuelo de prueba el 52-8, tripula- 
do por los tenientes Santiago Jimé- 
nez Rojas y Joaquín Rioja Baonés, 
a los que acompañaba el alférez 
Luis Lloveras Maestre, que estaba 
agregado a la Base, en espera de ser 
llamado al curso de pilotos para el 
que había sido admitido. Llevaban 
volando 45 minutos cuando el hidro 
se lanzó en un fuerte picado sobre 
la Playola, en dirección al Puerto, y 
cuando salía de aquél, dio un ha- 
chazo a unos 50 metros de altura, y 
se precipitó violentamente contra 
el agua a poco más de 200 metros 
de la grúa. La canoa de servicio se 
dirigió inmediatamente al lugar en 
que se veían flotar los restos del 
aparato, y fueron varios los que se 
lanzaron al agua desde la orilla, 
para tratar de prestar ayuda a sus 
compañeros; únicamente sus cuer- 
pos sin vida pudieron rescatar, los 
de Jiménez y Rioja, muertos en el 
choque, y el de Lloveras, ahogado. 
Uno de los que mayor esfuerzo 
realizó fue el comandante Alemán 








En 64d 3. en versión terrestre, en la explanada de la Base de Pollensa. Tras él se ven un Cant 


Z-501 y un Cant Z-506 B. 
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El 64-2 ante un barracón de la Base de Pollensa, después del accidente en el puerto de 


Barcelona. Se ve el flotador izquierdo danado. 


de la Sota, que tras varios intentos, 
logró extraer de la sumergida cabina 
el cuerpo del teniente Jiménez Rojas. 

Dado que —al menos teórica- 
mente, ya que el 64 -3 no había sido 
dado de baja definitiva— existía 
uno de estos hidros en 1945 cuando 


el E.M. puso en vigor una nueva 


clave de indicativos para los aviones 
con que a la sazón contaba el 
Ejército del Aire, al Arado 95 se le 
asignó el suyo: HR-3, pero nunca 
llegó a lucirio en su airoso empenaje 
vertical, ya que en aquellas fechas 
se encontraba en un barracón de la 
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Base de Pollensa, a cargo de la 
Maestranza Aérea de Baleares, sin 
la menor esperanza de volar de 
nuevo. Así permanecería aún tres 
años largos, hasta que, solicitada 
su baja por aquélla el 18 de febrero 
de 1948, fue aceptada casi un año 
más tarde, el 21 de enero de 1949, 
por el E.M., liquidándose asi la 
corta, aunque cruenta, historia de 
los tres hidroaviones Arado Ar- 
95A-O que durante poco más de 
un año pasearon en sus timones, 
por el cielo de Mallorca, la cruz de 
San Andrés. E 





Las Aerosteras 


R. G. GRANDA 





A Historia de la Aeronáutica, 

dominada por los hombres y 
contada por los hombres; 
siempre se comienza con hazañas 
de legendarios seres masculinos, 
como Dédalo e Icaro, Architas, Si- 
món el Mago y otros. Justo es, pues, 
que si vamos a tratar de las mujeres 
que intervinieron en la Aeronáutica, 
comencemos esta historia con hem- 
bras legendarias y hazañas de anti- 
guas féminas; aunque lógico es, 
que en un mundo masculino, sean 
las protagonistas femeninas en me- 
nor número que los barbudos o 
calvos hombres del aire. 

Vamos pues con nuestro relato 
que, si hubiese sido escrito en tiem- 
pos pasados y al estilo de entonces, 
podría titularse: “Relación que se 
escribe en elogio de las brillantes 
ascensiones y viajes aéreos, ejecuta- 
dos por célebres y audaces damas, 
desde la creación del mundo a la era 
de la aviación”. 

Los primeros seres voladores fe- 
meninos, bien podrían ser los de la 
escala celestial, por aquello del “sexo 
de los angeles”, al que por ahora 
dejaremos en duda, recordando que 
ya en remotos tiempos la Maga 
Medea efectuaba largos vuelos y 
traslaciones, lo mismo que lo hacía 
la encantadora Armida y las hechi- 
ceras de Brocken, o las brujas vola- 
doras de la Edad Media y aún de la 
Moderna, por las que tantas hogue- 
ras se encendieron, con gran trabajo 
de inquisidores, exorcistas, jueces 
y verdugos. 

Mas es notorio que la participa- 
ción real de las mujeres en la aero- 
náutica, no era creativa, sino más 
bien, usuaria de lo inventado por 
varones sabios e ingeniosos; pero 
eso si, demostrando gran audacia y 
arrojo, que superaba en muchos 
casos a los hombres más osados, 
más valerosos o más insensatos. 

También la mujer actuaba en 
ocasiones como impulsora de algu- 
nos hechos, haciendo uso de su 
influencia o de su capacidad de 
persuasión, como la Duquesa de 
Polignac, aya de los principes, y 
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poderosa en la corte de Luis XVI, 
que convenció al rey para que per- 
mitiese a Pilatre, ascender en el 
primer globo libre tripulado. Aun- 
que estas son cuestiones más anec- 
dóticas que importantes, pero que 
agregan cierto sabor a la salsa de la 
Historia; como la anécdota de la 
Mariscala de Villeroi, octogenaria y 
bastante pachucha de salud, e in- 
crédula acerca de los globos, a la 
cual trasladaron sus parientes, casi 
por la fuerza hasta una ventana de 
las Tullerías, para que presenciase 
la ascensión de Charles y parece 
ser que, la vieja Mariscala, cayó de 
rodillas, llorando y dijo: “Si, es 
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cierto; encontrarán el secreto de no 
morir, cuando habré muerto ya”. 

Como se ve, hasta ese momento, 
no habia comenzado la mujer a 
intervenir activamente en la aeros- 
tación. porque en realidad sola- 
mente un número contado de per- 
sonas, naturalmente todos varones, 
habían ascendido en globo. Pero no 
había transcurrido todavía un año 
del primer ascenso de Pilatre. cuan- 
do se tiene la referencia de la pri- 
mera mujer aeronauta. 

Dicen que se llamaba Madame 
Tible y el hecho ocurría el 24 de 
junio de 1784 en la ciudad de Lyon, 
sin que se conozcan muchos más 
detalles, pues sólo en algunos textos 
hacen referencia a ello y no con 
más datos de los que hemos re- 
señado, lo cual nos hace mantener 
serias dudas acerca de su veracidad. 
Esto no tiene nada de extraño, 
pues existe bastante confusión en 
narraciones de hechos aeronáuticos 
de aquellos tiempos; ya que unos 
por exagerados, otros por ignoran- 
tes en la materia y otros por exceso 
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Globo El Flesselles. 
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de imaginación, incluían en sus 
crónicas innumerables errores, que 
han llegado hasta nuestros días, 
sin posibilidad de aclaración. 

Valga como ejemplo, la historta 
que vamos a contar y que podría- 
mos titular: “El enigma de las divas”. 
En un libro editado en España en 
1946, leemos este relato: 


“Hay que hacer constar que desde 
el primer momento en que la aeros- 
tación fue revelada, no mancóle a 
ésta el apoyo de la mujer, que, más 
sensible y audaz que el hombre, se 
aprestó a seguido a rivalizarle su 
obra con pruebas de valor verdade- 
ramente increíbles, tales, a este 
propósito, Mdm. Flesselles, la popu- 
larisima cantante del Teatro de la 
Opera, que hizo varias ascensiones, 
a partir de tan sublime experimen- 
to, en los globos tripulados por 
Pilatre de Rozier, José Montgolfier 
y el Conde de Artois; la que al 
remontarse lanzaba siempre como 
despedida las más bellas canciones 
de su dominio a la par que con 
elegancia y donosura arrojaba ver- 
sos, cromos y flores y que con el 
nombre de la cual bautizó Pilatre a 
su primer aerostato.” 

Pues bien, al final de este relato, 
hay una llamada, en la cual se dice 
que todo ello ha sido tomado del 
libro "Les Voyages aéries” de Ma- 
rión. A la vista de ello, hemos ido a 
ese libro, en su traducción al es- 
pañol de Cecilio Navarro, y en nin- 
gún lugar de él dice que la Sra. 
Flesselles, sea cantante de ópera, ni 
que nunca hubiese subido en globo, 
sino que era la esposa del Inten- 
dente de Lyon que se llamaba Fles- 
selles, la cual fue madrina del globo 
de Pilatre y José Montgolfier, bauti- 
zado con el apellido del Intendente. 
Este globo se elevó en Lyon el 17 de 
enero de 1784, con siete pasajeros, 
todos del sexo masculino, dirigidos 
por Pilatre y José Montgolfier. 

Sí que hubo, algo de canto y 
ópera, pues el relato termina di- 
ciendo que, después de esta ascen- 
sión, el Intendente Flesselles, pa- 
trocinador del aerostato, su esposa 
(la supuesta diva), Pilatre y Mont- 
golfier, asistieron a un palco de la 
ópera, donde fueron aclamados por 
el público en pie. 

No hemos querido, con todo esto, 
enmendar la plana a nadie, ni 
mucho menos ridiculizarlo; por ello 
no citamos al autor del “gazapo”, 
pero sí mostrar con un ejemplo, lo 
dificultoso que es meterse en an- 
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Mad. Sage. El capitán Eva y el abalero 
Biggin en la barquilla. 


daduras histórico-aeronáuticas de 
viejos tiempos, donde pocas cosas 
son exactas y sí aenas dudosas o 
fantásticas. 

Con esta condición: seguimos 
pues con muestras históricas; cuan- 
do aparece Mlle. Berta Lapini, tam- 
bién cantante de ópera, de la que se 
cuenta que emuló a la Flesselles, 
cantando también desde el globo 
con “exquisita elegancia y buen 
gusto”. ¿Cierto? No respondemos 
de ello, pues nos ocurre lo mismo 
que con la anterior; no hay más 
referencias a tales hechos. 

Como también somos incrédulos, 
ante la historia de Mdme. de Sage, 
de la que existen tres versiones, 
acerca de su ascensión en Londres, 
en el globo del famoso Lunardi; a 
saber: 


Primera versión.—De un libro de 
Historia de la Aerostación, publica- 
do en Francia, que dice textual- 
mente: 


“Mdme. de Sage, que en aquel 
propio de 1784, se elevó en Londres, 
acompañando a Lunardi y al Caba- 
llero Biggin, que hicieron un viaje 
de 14 leguas.” 

Esta versión incluye como ilus- 
tración el grabado que adjuntamos, 
de los tres personajes en la barqui- 
lla, producto de la imaginación del 
autor. 


Segunda versión. —Tomada de un 
libro de Historia de la Aerostación, 
publicado en España: 


“El globo se llenó hasta dos terceras 
partes, pero como la hora señalada 
para el experimento había pasado y 
el público murmuraba, se levantó 
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de los toneles y después de probar 
su fuerza de ascensión, se amarró 
la galería en que se habían fijado 
dos alas y dos remos y Lunardi 
montó con Biggin y Madame Sage 
que debían acompañarle en este 
viaje; pero viendo que el globo no 
tenía fuerza para levantar a los 
tres, Lunardi se elevó sólo a cosa de 
las dos y media llevando consigo 
una paloma, un gato y un perro.” 


Tercera versión.—Lunardi, en una 
larga carta escrita desde Londres a 
su tutor el Sr. Compagni, publicada 
por el "Diario de Madrid”, no nom- 
bra para nada a la Sra. Sage. Sola- 
mente en un párrafo, dice que a 
causa de la poca fuerza ascensional 
del globo y de la impaciencia del 
público ... 

”.. tuvo Biggin el heroísmo de 
baxar en un momento, y me deter- 
miné sin más examen a subir sólo”. 

¿Cuál de las tres versiones es la 
verdadera? Creemos que la última, 
puesto que es la que cuenta el 
propio Lunardi, y no hay por qué 
dudar de él. Las otras dos versiones 
son de autores que no presenciaron 
la ascensión y escriben por referen- 
cias de segunda mano, por lo que 
no parecen fiables. 

Sigamos pues nuestra andadura 
por los mundos aerostáticos, a ver 
si por fin, encontramos quién fue, 
con certeza la primera mujer que 
voló en globo; porque en Francia no 
estaba la cosa clara, en Inglaterra 
tampoco, péro ¿en España? Pues 
en España, andaba también el Sr. 
Lunardi, dispuesto a efectuar su 2.? 
ascensión en Madrid y los periódi- 
cos de entonces, daban amplia in- 
formación del asunto. En el “Diario 
de Madrid”, del 9 de septiembre de 
1792, se publica una amplia crónica 
de los preparativos y, entre otras. 
cosas, un “sagaz” periodista escribe: 


"Aunque el Capitán Lunardi, no 
dijese que habia de volar con una 
señora, no podía menos de presu- 
mirse que así fuese...” 

(Aquí hace una larga descripción 
del lujo y comodidad de la barqui- 
lla)... y continúa: 


”.. por consiguiente, es forzoso 
convencerse en vista de tanta fir- 
meza como ha dado a esta nueva 
galería (barquilla), que ahora no irá 
sólo. Sabemos, además de eso, que 
hasta el número de siete señoras 
han mostrado al Sr. Lunardi, su 
resolución de volar, y ya algunas se 
han pesado para calcular la suma 
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total de gravedad especifica de que 
ha de constar toda la máquina 
aerostática a efecto de que pueda 
elavarse en la atmósfera”. 

Vemos que el periodista, elimina- 
ba a las gordas; pero, ni gorda, ni 
pequeña, ni flaca, subió con Lunardi 
mujer alguna. Como todo el mundo 
sabe, en esta segunda ascensión en 
España, Lunardi subió sólo. 

Seguimos pues, sin conocer a la 
primera mujer aeronauta, y nos 
tememos que el próximo episodio 
tampoco nos lo aclare: Seguíamos 
en el año 1792, cuando unos oficia- 
les del Real Colegio de Artillería de 
Segovia, efectuaban unas experien- 
cias con un globo cautivo, de forma 
“como la de una bota de vino”, y 
realizaban varias ascensiones, en 
una de las cuales, dicen, que parti- 
cipó una mujer. ¿Quién era? ¿Cómo 
se llamaba? No lo sabemos, por lo 
que tampoco en esta ocasión hemos 
resuelto el enigma. Quizás puedan 
hacerlo otros que sepan más del 
asunto, lo cual nos extrañaría por- 
que el general Gomá, gran conoce- 
dor de la materia decía: ”... levando 
en su galería dos oficiales de Arti- 
llería y una señora, cuyo nombre 
no se ha podido conocer”. 

Para colmo de toda la confusión 
reinante, en esta cuestión, leemos 
en la Enciclopedia Larousse que, la 
esposa de Garnerin, de soltera Jean- 
ne Genevie Labrose fue "la primera 
mujer aeronauta y paracaidista”, lo 
cual nos deja un tanto perplejos, 
porque en ningún otro documento 
escrito hemos leído tal cosa, sino 
solamente que esa señora, algunas 
veces, se montaba en el globo con 
su marido, pero cuando ya otras lo 
habían hecho (1). 

Ante todo lo expuesto, llegamos a 
la conclusión de que, no podemos 
asegurar quién fue la primera mujer 
aeronauta, aunque por otra parte 
creemos que la cuestión no tiene 
gran importancia, porque cualquie- 
ra de ellas, no hubiese sido más 
que pasajera ocasional de un aeros- 
tato y no tripulante profesional de 
la aerostación, como lo fueron, por 
ejemplo, la Sra. Blanchard o Elisa 
Garnerín. . 

La primera era la esposa del fa- 
moso aeronauta Blanchard. La se- 
gunda era la sobrina e hija adoptiva 
del primer paracaidista y aeronauta 
Garmeriín. 


(1) Parece confundirse a la esposa de Garnerín 
con su sobrina e hija adoptiva Elisa. 
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La rivalidad entre Blanchard y 
Garnerín, a causa de que el primero 
consideraba que el otro le había 
robado la gloria de ser el primer 
paracaidista, se extendió, en cierto 
modo a las dos mujeres, aunque 
nunca llegaron a competir directa- 
mente; pero cada una por su lado, 
fueron las más activas y famosas 
aerosteras de todos los tiempos 
aunque de ninguna de las dos, se 
sabe exactamente la fecha de su 
primera intervención como tripu- 
lantes de globo. 

La señora Blanchard, de quien la 
Historia dice que era "de pequeña 
estatura y muy ligera”, aprendió de 
su marido los secretos del manejo 
de los globos, pasando pronto a 
efectuar ascensiones en solitario, 
que causaban una gran especta- 
ción. En 1804, a causa del enfado 
de Napoleón, por el percance del 
globo de la coronación y su colisión 
con la tumba de Nerón; Garnerín 
“productor” del espectáculo aeros- 
tático, cayó en desgracia ante el 
flamante emperador que no quiso 
oír hablar más de Garnerín, por lo 
que fue reemplazado por María 
Magdalena Sophie Armant de Blan- 
chard, “en la confianza que había 
merecido hasta entonces Garnerín”, 
por lo que fue encargada de todas 
las ascensiones oficiales que se 
llevaban a cabo en los festejos pú- 
blicos, las cuales eran bastantes 
frecuentes, durante esos triunfalis- 
tas tiempos del Imperio. 

Quizá el principal de todos ellos, 
fue el que celebró la Guardia Impe- 
rial en honor de Napoleón, con 
motivo de su boda, como parte del 
cual, Sophie Blanchard, se elevó en 
su aerostato, ante la vista del Gran 
Corso, que se encontraba sentado 
en el balcón de la Escuela Militar. 

Pero en medio de toda su fama y 
gloria, esta valerosa mujer, sufrió 
serios percances, hasta llegar al 
último que le ocasionó la muerte. 

En 1812, cuando llevaba a cabo 
una ascensión en Turin y se encon- 
traba a gran altura, sufrió una 
hemorragia, por lo que tuvo que 
efectuar un rápido descenso, "lle- 
gando al suelo con la cara y las 
manos cubiertas de hielo y casi 
congeladas”. 

Cinco años después, en Nantes, 
sufrió un descenso brusco, librán- 
dose de un grave accidente al quedar 
su globo enredado en un árbol. 

Y por fin, el 6 de julio de 1819, en 
París, falleció al caer desde el tejado 
de una casa a la calle, cuando su 


globo se incendió, a causa de los 
cohetes que lanzaba mientras as- 
cendía. El hecho lo relata el aero- 
nauta Dupuis Delcourt, testigo pre- 
sencial, que en su final dice: 


“En el momento del choque, que 
no fue considerable, pues no sufrió 
el techo (de una casa) ningún dano, 
se oyó gritar a Mdme. Blanchard: 
«¡A mi! Fueron sus últimas palabras. 
La barquilla quedó detenida y la 
aeronauta, que no esperaba esta 
sacudida, fue precipitada a la calle. 
Cuando acudieron a ella, estaba ya 
muerta, sin ninguna señal de que- 
madura.” 

Esta era su 67.* ascensión en 
globo libre. 

Una vez fallecida Sophie Blan- 
chard, y llegada la caída de Napoleón, 
como Emperador, el aeronauta Gar- 
nerín recuperó su puesto como 
aerostero de los festejos oficiales y 
con él, interviene también, su sobri- 
na Elise, a la cual oimos nombrar 
por primera vez, como paracaidista, 
cuando el Sr. Barbinet, hablando 
acerca del vuelo planeado, en la 
Asociación Politécnica dice: 


“Mademoiselle Garnerín, apostó 
una vez dirigirse con su paracaídas 
del punto de su caida, a un sitio 
determinado y bastante lejano. Con 
las inclinaciones combinadas que 
pudo dar a su paracaídas, se la vió 
en efecto muy distintamente ma- 
niobrar y tender hacia el sitio de- 
signado y por diferencia de algunos 
metros no ganó la apuesta.” 

Se deduce de ello que, Mlle. Gar- 
nerín era ya por entonces, una 
experta en dirigir el paracaidas a su 
voluntad y eso lo ejecutaba hace 
aproximadamente 180 años. Era 
una verdadera profesional de la 
aeronáutica, que se jugaba la vida 
en cada exhibición, por lo que ata- 
caba duramente a los falsos aeros- 
teros oportunistas que, engañaban 
al público asombrado, para obtener 
de él, el mejor beneficio económico 
y, cuentan las crónicas que, en una 
ocasión: 


"Mlle. Garnerín, en un cartel gi- 
gantesco dirige su palabra al público 
tantas veces engañado por las fala- 
ces promesas de infinitos aerosteros, 
emprendedores de viajes aéreos, ma- 
nipuladores inhábiles, porque la 
aerostación ha caido enteramente 
en el camino de la especulación.” 

Fue, creemos, la primera persona 
que utilizó el paracaidas en una 
emergencia real; pues cuando estaba 
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preparando el globo para llevar a 
cabo una ascensión, la cuerda de 
anclaje se soltó y el globo se elevó 
rápido, arrastrando a un militar 
que se enganchó con una espuela 
en las cuerdas que colgaban, cayen- 
do el hombre desde una altura de 
12 pies. La aeronauta no podía 
alcanzar la cuerda de la válvula de 
escape, que le hubiese permitido el 
descenso normal. Dejamos el resto 
de la historia en las palabras del 
historiador de la aeronáutica Sr. 
Marión, que lo cuenta con más 
realismo y mejor de lo que podría- 
mos hacerlo nosotros: 


“La joven que no estaba prevenida, 
cayó precipitadamente en el fondo 
de la barquilla. ¡Estoy perdida!, gritó 
la desconsolada Elisa. Grande fue 
entonces la confusión, y en general 
el pavor de los espectadores. El 
globo se remontó a una altura 
formidable. Ya nadie esperaba que 
se salvara la infortunada joven, cuan- 
do con sorpresa y con júbilo univer- 
sal se vió desprender un paracaídas, 
desplegando sus vastas alas y ba- 
lanceándose majestuosamente hacia 
la tierra. La Srta. Garnerín y su 


paracaídas, descendieron felizmente 
entre los aplausos y gritos de la 
multitud, en el recinto del gimnasio 
normal del coronel español Amorós, 
situado no lejos de la barrera de 
Grenelle.” 

Naturalmente sus exhibiciones 
no las hacía gratuitas, pues se 
ganaba la vida con ellas, recorriendo 
toda Europa. En 1822 estuvo en 
España y según nos cuentan Díaz 
Arquer y Vindel, en su “Historia 
Aeronáutica": 


“En los espectáculos aerostáticos, 
los precios, un año más tarde, los 
sigue manteniendo en la Villa y 
Corte la aereoporista Mlle. Garnerín, 
en sus exhibiciones, pues en un 
papel de tal fecha se dice: el precio 
de los primeros asientos será de 
cuatro reales y dos de los segundos, 
y que estos se despachaban en la 
calle de Alcalá, número 5, cuarto 
principal.” 

En esta ascensión, en España, 
fracasó y fue duramente criticada 
por algunos, como Don M. J. Pascual, 
que en un librito que publicó en 
1857, titulado "Globos y ascensiones 
aerostáticas. Apuntes curiosos”, nos 


dice: "Por haber querido emplear 
Madama Garnerín, el método de los 
hornillos para la descomposición 
del agua por medio del hierro can- 
dente, fracasó en su empeño, des- 
oyendo los prudentes consejos de 
varios aficionados.” 

“Manifestaremos sólo la conve- 
niencia o más bien la necesidad de 
que esta clase de espectáculos sean 
siempre dirigidos por persona com- 
petente, para que el público no vea 
sus deseos y hasta sus intereses 
burlados." 

Creemos un tanto injusta la críti- 
ca que hace el historiador, pues la 
verdadera causa del fracaso, fue 
que la aeronauta no disponía en 
España de los mismos medios que 
en Francia para el llenado de su 
globo. 

Después de estas dos grandes 
aerosteras, surgen muchas mujeres 
dedicadas a la aeronáutica, o que 
de alguna forma participaron en 
ella. Trataremos en otra ocasión de 
relatar algunos de los hechos de 
aquellas que pasaron a la pequeña 
Historia de la Aeronáutica por algu- 
na de sus hazañas o anécdotas cu- 
riosas. E 
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NORMAS DE COLABORACIÓN 


Puede colaborar con la Revista de Aeronáutica y Astronáutica toda persona que lo 
desee, siempre que se atenga a las siguientes normas: 
1. Los artículos deben tener relación con la Aeronáutica y la Astronáutica, las Fuerzas 
Armadas, el espíritu militar y, en general, con todos los temas que puedan ser de interés 
para los miembros del Ejército del Aire. 
2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con estilo ade- 
cuado para ser publicados en ella. 
3. Los trabajos no pueden tener una extensión mayor de OCHO (8) folios, de 36 líneas 
cada uno, mecanografiados a doble espacio. Los gráficos, dibujos, fotografías o anexos que 
acompañan al artículo no entran en el cómputo de los ocho folios. 


4. De los gráficos, dibujos y fotografías se utilizarán aquellos que mejor admitan su 


reproducción. 


5. Además del título deberá figurar el nombre del autor, así como su domicilio y telé- 
fono. Si es militar, su empleo y destino. 


6. AI final de todo artículo podrá indicarse, si es el caso, la bibliografía o trabajos con- 


sultados. 


7. Siempre se acusará recibo de los trabajos recibidos, pero ello no compromete a su 
publicación. No se mantendrá correspondencia sobre los trabajos, ni se devolverá ningún 


original recibido. 


8. Toda colaboración publicada será remunerada de acuerdo con las tarifas vigentes, 
que distingue entre los artículos solicitados por ta Revista y los de colaboración espontánea. 


9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinión personal de sus 


autores. 


10. Todo trabajo o colaboración se enviará a: 
REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA 
Redacción 
Princesa, núm. 88 
28008 - MADRID 
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El Colegio Mayor Barberán 


JAVIER HERRERA LLAMAS 
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Fachada principal del Colegio Mayor Barberán. 


una de esas instituciones 

que a los jóvenes nos parecen 
existir desde siempre. Sabemos que 
está ahí, pero nada sabemos en 
concreto de él. Para dar a conocer 
algo de su pasado, su presente y su 
futuro escribo este artículo. 

En 1960, Jesús López Medel es- 
cribe un artículo en la "Revista 
Aeronáutica” en el que defiende la 
necesidad de crear un Colegio Ma- 
yor Universitario del Ejército del 
Aire, a semejanza de otros creados 
por los restantes Ejércitos; haciendo 
un análisis profundo de la función 
de los Colegios Mayores en la Uni- 
versidad, y la relación de ésta con el 
Ejército. Tan solo tres meses des- 
pués aparece en la “Revista Aero- 
náutica” una nota advirtiendo que 
el Mando, haciéndose eco de la 
manifiesta preocupación por el 
tema latente entre las filas del 
Ejército del Aire, ha iniciado las 
gestiones necesarias para conseguir 
un Colegio Mayor del Aire y se ha 
obtenido de la Universidad un solar 
muy cercano al “Jorge Juan”, C.M.U. 
.de la Armada. 


E L Colegio Mayor Barberán es 
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Es, no obstante, en 1964, cuando 
el Teniente General Lacalle, a la 
sazón, Ministro del Aire, inicia los 
trámites legales. El proyecto con- 
templaba, en principio, dos Cole- 
gios Mayores distintos; masculino 
y femenino, bajo la denominación 


común de "Colegio Mayor Univer- 
sitario Virgen de Loreto”, que pos- 
teriormente fue cambiada a la ac- 
tual en honor del insigne aviador. 
Poco tiempo después se logra la 
cesión definitiva de los terrenos 
situados en la Avenida Séneca s/n, 
de una extensión aproximada de 
6.000 metros cuadrados. Se le plan- 
tean dos opciones a la Junta Su- 
perior de Acción Social: puede 
elegir entre una Residencia de es- 


-|- tudiantes, o hacer un Colegio Ma- 


yor. Esta última fue la solución 
adoptada y así, en 1965, el Ministe- 
rio de Educación Nacional otorga 
la categoría de Colegio Mayor Uni- 
versitario (CMU) al patrocinado por 
la Acción Social del Ejército del 
Aire, y en ese mismo año se aprue- 
ban sus Estatutos. 

Los directores que han regido el 
centro desde entonces son: 


— Teniente Coronel Arma Avia- 
ción: D. Joaquín Echevarria Bengoa. 

— Coronel Arma Aviación: D. Fran- 
cisco Leguina Domengue. 

— Coronel Arma Aviación: D. An- 
tonio Soria de la Calle. 

— Coronel Arma Aviación: D. Teo- 
doro Garcia González, actual director. 


El Colegio lleva funcionando des- 
de el curso 1965/66 habiendo im- 
partido un total de 24, por lo que 
cumplirá el año que viene sus 
Bodas de Plata. Aunque no es fácil 
de determinar, el número total de 
alumnos que han pasado por sus 
habitaciones, puede superar los 
3.000. 

Hay 188 plazas de residentes, 
distribuidas en cinco plantas con 





Vista parcial de la biblioteca, de reciente inauguración. 
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cuarenta habitaciones cada una. 
En el sótano están los servicios de 
lavandería, cocina almacén y un 
pequeño destacamento de tropa. 
En la planta baja las oficinas de 
Dirección, salón de estar, bar, co- 
medor, recepción, etc. En las demás 
plantas se distribuyen los dormito- 
rios, la biblioteca; inaugurada el 
pasado año, y las salas de Estudio, 
donde los colegiales llevan a cabo 
trabajos en grupo, bajo la dirección 
de uno de ellos. En el ático, están la 
capilla y la vivienda del Director; y 
todo el conjunto, rodeado-de-un 
pequeño jardín y una pista de de- 
portes. Actualmente se está prepa- 
rando la sala de Informática que, 
dotada de modernos medios, tiéne 
el fin de completar la formación de 
los alumnos. Hay que puntualizar 
que se prevé que serán los propios 
colegiales los que darán las clases. 


Las actividades que realiza el 
Colegio son muchas y muy variadas. 
En el ámbito cultural se puede 
destacar la "Tribuna Libre”. Son 
conferencias sobre diversos temas 
elegidos por los alumnos y que ellos 
mismos se encargan de desarrollar. 
También se hacen conferencias, 
seminarios, exposiciones y visitas, 


como la efectuada al Centro ento: 


gráfico EA. 

Especial mención merecen es 
ciclos de charlas taurinas, únicos 
en su género. Desde hace nueve 
años, coincidiendo con las Fiestas 
de San Isidro, se vienen haciendo, 
con la participación de profesiona- 
les, técnicos y aficionados ligados 
al mundo taurino. Este colegio es 
pionero en una actividad a la que 
se han unido recientemente las 
Universidades de Granada, Valla- 
dolid y Salamanca, entre otras. 


Y no podemos olvidar a la esplén- 
dida Tuna de este Colegio, que 
todos pudimos escuchar en el acto 
de clausura de las últimas “Jorna- 
das de Cine Aeronáutico”. 

En cuanto a los deportes, el Cole- 
gio cuenta con un gimnasio, piscina 
y un pequeño campo de deportes. 


Sin embargo, la principal función 
del centro es la de formar a sus 
miembros por la convivencia. Hay 
aquí alumnos de muy distinta pro- 
cedencia geográfica y social; que 
estudian en facultades distintas, 
con distintos caracteres; conviviendo 
todos en “vida de colegio”, traducción 
universitaria de la “vida familiar”. A 
ello ayudan las actividades que se 


realizan en el Colegio: los deportes, - 





Participantes en una de las charlas taurinas. A la izquierda el actual Director del Colegio. 


el estudio en común, las películas 
del vídeo y el bar, abierto todo el día 
para que los colegiales no tengan 
que salir cada vez que les apetece 
tomarse un café. Toda esta unión se 
manifiesta en los actos académicos 
del centro, que son la apertura del 


curso; el día de Santo Tomás de 


Aquino, en el que se imponen becas 
a los colaboradores más destacados, 
y la clausura del curso en el que se 
imponen las becas a los colegiales 


más distinguidos; todo ello con la 


presencia de las autoridades milita- 
res y académicas. 

El C.M.U. Barberán se considera 
como una unidad independiente, 
financiera e institucionalmente, ads- 
crito a la Universidad Complutense 
de Madrid y bajo el patrocinio de la 
Acción Social del Ejército del Aire; 
definiéndose así su caracter de 
Centro benéfico-docente. . 

En cuanto a lo que se refiere a la 
adjudicación de plazas; cada año 
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en el mes de mayo, el B.0.D. publica 
el orden de prioridades para la con- 


- cesión. La prioridad uno es para 


hijos o huérfanos del personal del 
E.A., siguiendo otros ejércitos, e in- . 
cluso civiles; siempre que existan 
plazas disponibles, según prevé el 
reglamento. Algo desconocido es 
que también hay un cierto número 
de plazas femeninas exclusivamente 
para huérfanas e hijas del personal 
del EA. concertadas con colegios 
cercanos, que también se pueden 
solicitar, siguiendo las reglas de la 
convocatoria en el B.O.D. 

Termino ya esta breve introduc- 
ción a lo que es el C.M.U. Barberán 
esperando que este artículo anime 
a todos a escribir sobre los temas 
que para uno son cotidianos, pero 
desconocidos a los demás. Y quiero 
aprovechar la ocasión para recordar, 
una vez más, que el año que viene 
se cumplen las Bodas de Plata del 
Colegio. WM 
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Viaje por la prehistoria 
de Matacaán 


A 


FRANCISCO MORALES IZQUIERDO 
Teniente Coronel de Aviación 





UIERASE o no, el vivir en el 

mismo siglo que vio nacer 

a la aviación nos ha influi- 
do negativamente a la «hora de 
valorar nuestra propia y particular 
historia alejándonos de ella. Somos 
más, quizás, hombres, de la técnica 
que de las letras. Es, casi, hasta 
lógico. Es más apasionante dejarse 
deslizar, ir detrás de los últimos 
adelantos que nos impulsan a ma- 
yores velocidades, a mayores alturas, 
a mayores odiseas, que no bucear 
en viejos papeles, en pasadas vidas 


ME 


mo. 
é 


que, sin embargo, no lo olvidemos, 
han hecho posible con la suma de 
sus individuales esfuerzos, los lo- 
gros hoy día alcanzados. 

Al fin y al cabo, como vengo 
insinuando, bien puede entenderse 
—remedando las palabras del pri- 
mer hombre que pisó la luna— que 
entre el ingenio que se elevó sobre 
las terrestres llanuras de Kitty Hawk 
y el que se posó en el lunático Mar 
de la Tranquilidad la Humanidad 
dió "un gran paso”, mientras que 
por el contrario, entre el vuelo de 


los pioneros hermanos Wright 
(1903) y el caminar extraterrestre 
del astronauta Neil Armstrong 
(1969), tan sólo hubo uno muy 
“pequeño”, que hace que nuestra 
historia, la aeronáutica, devenga 
en doméstica, como para andar por 
casa, y asi parece ser, cuando es 
posible aún reunir alrededor de 
una mesa camilla los recuerdos 
familiares del abuelo que rememora 
los vuelos feriales de los Lacombe, 
Garnier o Loygorri, con el nieto que 
habla de los modernisimos "F” o de 
sus homólogos los “Mig”, mientras 
que en un rincón, la abuela se 
sobrepone al sonido de la música 
del más duro rock que atrona desde 
el salón, musitando aquella canción 
de sus juegos infantiles... 


Santos Dumont, Santos Dumont 
se subió a un globo 

que quería dirigir con aire sólo. 
Sentado en su globo estaba 

para dar la dirección 

y cuando más alto estaba, 

su mamá le preguntó 

¡eh!, Dumont, ¿bajas o no? 


Puestas así las cosas no es de 





Muestra de las piezas recogidas. Líneas | y 2— Lascas de cuarcita. Línea 3.— Restos de cerámica en los que destacan las decoraciones con 


918 


técnicas “mamelón”, “excisos” y "boquique”. 
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El Soldado Arqueólogo JOSE SUAREZ OTERO 
afortunado descubridor de tal descubrimiento. 


extrañar que puedan sorprender 


las líneas que siguen a continua-. 


ción, sobre todo, si lo que van a 
contarnos es una historia que se 
desarrolló hace muchos, muchos 
años. ] 

Fueron los fuertes vientos que 
barrieron la península durante los 
últimos días de febrero, los causan- 
tes de que la Base apareciera salpi- 
cada de papeles, plásticos y demás 
objetos con los que se había entre- 
tenido jugando. Vuelta la calma, se 
imponía una “operación de limpie- 
za”, por lo que fue ordenado un 
barrido por la llanura del campo de 
vuelo más próxima al vertedero. En 
tal menester se encontraba el Sol- 
dado José Suarez Otero, arqueólogo 
por estudios y vocación, cuando 
entre una y otra agachada, descu- 
brió un fragmento de vieja cerámica 
que si bien para el resto de sus 

'afanados compañeros habria pasa- 
do desapercibido, no ocurrió así 
para él, estudioso de nuestras raí- 
ces, que, con prontitud, examinó 
atentamente la inmediata zona com- 
probando que el hallazgo no lo era 
de una muestra solitaria sino parte 


Típicas muestras del hallazgo, en la que se 
observa en detalle las tres técnicas de decora- 
ción empleadas. 


de un yacimiento superficial que: 


merecía ser sometido a posterior 
investigación. Conocedor de mis 
aficiones por las “piedras”, a través 
de las conversaciones con las que 
ambos nos habíamos entretenido 
anteriormente, solicitó el corres- 
pondiente permiso para hablarme 
de un asunto que, en su opinión no 
equivocada, merecia mi atención. 
Conociendo, esperó pacientemente 
a que saliera de una larga reunión, 
al término de un no menos largo y 
tenso día, lo que motivó, cuando 
me comunicó que “algo” tenía que 
decirme, que rogara a Dios para 
que la noticia de la que iba a ser 
participe fuera agradable. ¡Y vaya si 
lo era! Lo era tanto, que sin pérdida 
de tiempo, contemplando sobre mi 
mano el trozo de cerámica decorado 
con técnica de Boquique, nos diri- 
gimos a la zona deseoso de poder 
escudriñarlas yo mismo, al sospe- 
char que aquel pequeño fragmento 
cerámico podía ser coetáneo del 


hacha trapecial de cobre, de la 


Edad de Bronce, que Maluquer de 
Montes reseñara en su “Carta Ar- 
queológica de España”, como parte 
de algunos descubrimientos hechos 
en este campo de Matacán, dentro 
de los límites de la finca "Castane- 
da”. El resultado de esta rápida 
inspección se contempla en el “Bo- 
rrador de informe” que allí mismo 
hiciera el Soldado Suárez, más tarde 
corroborado, en visitas posteriores, 
por las opiniones de los represen- 
tantes universitarios. Dice así: 
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MATACAN-CASTAÑEDA 


— Asentamiento humano en fon- 
do de valle. Espacio llano y abierto 
en la primera terraza del Tormes. 

—. Cerámicas predominantemen- 
te lisas y de morfología sencilla 
basada en la línea curva: cuencos 
hemisféricos y ultrahemisféricos. 
Las decoraciones se basan en la 
impresión o en la presencia de 
elementos de plástico: cordones y 
pezones. Destaca la existencia de 
un fragmento decorado mediante 
"Boquique” (líneas formadas me- 
diante un punzonado corrido) y 
“excisión” (consiste en levantar la 
superficie externa del vaso siguien- 
do unas intenciones y pautas deco- 
rativas). Por último señalar la pre- 
sencia de formas cerámicas más 
complejas que las mencionadas en 
primer lugar: vasos abiertos, con 
hombro indicado o la presencia de 
fondos umbilicados y planos. 

— Se constata la existencia de 
una industria sobre cuarcitas loca- 
les (lo evidencian los restos de talla 
frecuentes en la superficie del yaci- 
miento). 

— Resulta dificil de momento dar 
una interpretación cultural defini- 
tiva del hallazgo, pero la presencia 
señalada de "boquique” y “excisión” 
nos remite a su asentamiento en la 
órbita de la cultura de Cogotas I 
(1400/1300 a 800 ac.) a la que 
pueden corresponder también el 
resto de las cerámicas, especial- 
mente aquellas de formas más com- 
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plejas y evolucionadas. El único 
problema radicaría en aquellas más 
simples que, junto a las decoracio- 
nes impresas, nos remiten a tiem- 
pos y culturas anteriores, por lo 
que cabe interpretarlas bien como 
indicador de la existencia de por lo 
menos dos asentamientos distintos, 
el más antiguo de los cuales corres- 
pondería a un horizonte de la Edad 
. de Cobre (2500 a 2000 a.c.); o bien 
como expresión de la presencia de 
rasgos arcaizantes, ligados a un 
trasfondo cultural autóctono, en 
plena Edad de Bronce, dentro de lo 
que denominamos "cultura de las 
cogotas”, entendiendo así que el 
yacimiento se identifica con una 
única fase cultural. 

Varias son las ocasiones, desde 
entonces, en que he dejado perder 
mis pasos por la planicie mataca- 
nera, encontrando fragmentos de 
cerámica y pequeñas lascas o es- 
quirlas, que hacen volar mi imagi- 
nación a aquellos mil o dos mil 
años, antes de Cristo, en que unos 
hombres, llegaron a estas tierras. 
Corría la Edad del bronce y, más 
concretamente, su etapa final, la 
llamada del Apogeo (1200 a 700 
a.c.), en la que la Gran Cultura de 
Cogotas Il, calificada como indigena, 
se extendía por toda la meseta 
norte, cuando las gentes que se 


. | sirvieron de estos utensilios pasa- 


ron por Matacán. Su economía de 
pastoreo hacia que .sus asenta- 
mientos no fueran prolongados, 
cambiando de uno a otro lugar, en 
un intento de un mejor aprovecha- 
miento de lo que la naturaleza les 
ofrecía con sus distintas estaciones, 


sin efectuar acopio alguno. La pre- 
ocupación por un fácil abasteci- 
miento de agua, hacía que eligieran 
la proximidad de los cauces fluviales 
como lugares ideales para la insta- 


lación de sus poblados, compuestos 


por pequeñas cabañas rectangula- 
res de unos 7 X 4 metros, pisos de 
barro endurecido, paredes hechas 
a base de barro y ramas, descan- 
sando sobre zócalos de 4 ó 5 hiladas 
de piedra de unos 40 cm. de anchu- 
ra y techumbre a doble vertiente. 
Alrededor de estos poblamientos 
pastarían los rebaños de ovejas y 
de cabras, junto a cerdos, vacas y 
caballos, que conformarían, con la 
obtención de cereales su doble eco- 
nomía agrícola y de pastoreo, asi 
como su alimentación. 


Pero puestos a imaginar mientras 


sigo observando en mi mano una 
de las varias lascas de cuarcita 
recogidas, dejo volar, de nuevo, mis 
pensamientos y pienso —¿por qué 
no?— que si allí pudo: haber un 
hombre o quizás varios, en concor- 
dancia con el número de muestras 
encontradas, dedicado a la fabrica- 
ción de útiles que respondieran a 
sus necesidades, también pudo ha- 
ber alli —¿por qué no?— algún 
joven muchacho dispuesto a apren- 
der aquello que hacian sus mayores, 


- y si hubo artesano y aprendiz, si 


hubo maestro y discípulo, no sería 
muy descabellado pensar —¿por 


-qué -no?— que ha unos dos mil 


años antes de Cristo, la primera de 
la larga lista de Escuelas de Mata- 
cán, abriera sus puertas, que no 
son otras que las amplias, muy 
amplias del aire que nos rodea. 


Cuando terminado mi paso yergo 
mi cabeza, levanto instintivamente 
mi mirada dejándola correr por un 
horizonte que me perfila el cercano 
pueblo de Calvarrasa, al que llega- 
ron las tropas napoleónicas cru- 
zando la llanura donde permanezco; 
el “alto soto de Tormes de las 
iglesias y catedrales salmantinas; . 
el silencioso huerto de Fray Luis, 
desde el que cantara a Cristo sus 
nombres; las recogidas casas de 
Castañeda donde otrora se alzara 
villa romana; el Teso del Carpio, 
homenaje imperecedero al desafío 
de Bernardo y, por último, los ba- 
rracones, primeros, que sirvieron 
de viviendas a los participantes de 
una fraticida lucha que Dios quiera 
nunca vuelva, pero que permitieron 
que se levantara, en este entrañable 
rincón salmantino, la Base Aérea 
de Matacán desde la que hoy servi- 
mos a España, orgullosos de su 
pasado y comprometidos con su 


«futuro. 


A punto de caer la tarde, abando- 
no la zona, no sin antes esquivar la 
rápida carrera de una liebre, un 
“matacán" a la que mis pasos sor- 
prendieran encamada al pie de una 
retama, y mientras se pierde en la 
lontananza, creo oír el murmullo 
de un coro de infantiles voces que 
canta: 

Baja Dumont, baja Dumont 
que aqui te espera 

una comisión para hacerte 
alcalde de Antequera. e 
Que se vaya cuando quiera 
que yo no pienso bajar 

que me pienso dirigir 

hacia el Peñón de Gibraltar... W 


















e 


muchas bajas. 
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Efemérides aeronáuticas 
AGOSTO. El día 3 de este mes del año 1909 tuvo lugar la primera misión de la Aerostación Militar 
española en campaña. A las 10 de la mañana, desde el campamento del Hipódromo, en Melilla, se elevó el 
capitán Gordejuela Causillas con el globo esférico Urano, para reconocer las cañadas del Gurugú, 
alcanzando una altura de 700 metros desde donde descubrió. en una hondonada.-un campamento moro, 
señalando por teléfono su situación y dirigiendo desde su privilegiado observatorio el fuego de la batería 


de obuses del fuerte Camellos, que resultó muy eficaz. Se vio a los moros dispersarse por las barrancadas 
perseguidos por las explosiones y. más tarde, se supo por los confidentes que el bombardeo había causado 


Otras dos ascensiones se realizaron aquel día, comenzando en una de ellas el capitán Herrera Linares 
a levantar el croquis del terreno a vanguardia de nuestras tropas, especialmente del monte Gurugú que 
así empezaba a desvelar los secretos de su complicada topografía. 


LARUS BARBATUS 
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El Mando Aéreo de 
las Fuerzas Canadienses 


GONZALO RAMOS JACOME 
Teniente Coronel de Aviación 





RANSCURRIDOS más de 20 

años desde que en Canadá 

las tres tradicionales e inde- 
pendientes Fuerzas Armádas fueran 
unificadas en una sola, podría pen- 
sarse que la identidad y sentimiento 
propios y característicos del “per- 
sonal aéreo” habrían quedado su- 
midos bajo un uniforme verde con 
galones dorados en la bocamanga. 
Sin embargo, el espíritu de la 
Royal Canadian Air Force permane- 
ció inmutable y vivo durante el 
tiempo que usaron dicho uniforme. 


Hoy continúan existiendo unas 
únicas Fuerzas Armadas, pero el 
"elemento aéreo” vuelve a estar 
agrupado. Sus hombres han recu- 
perado para los uniformes el clásico 
gris-aviación, quizá muestra exte- 
rior del sentimiento aéreo propio 
que siempre mantuvieron, herencia 
del pasado. 

En pocas líneas, repasemos bre- 
vemente el transcurrir desde la 
Real Fuerza Aérea Canadiense al 
actual Mando Aéreo de las Fuerzas 
Armadas Canadienses. 





— ño 2. 


LOS PRECURSORES 


Si bien en febrero de 1909 tuvo 
lugar en Canadá el primer vuelo de 
un medio propulsado más pesado 
que el aire, cuando en Nueva Esco- 
cia John A. D. Mc Curdy realizó con 
éxito a bordo de su aeroplano SIL- 
VER DART un vuelo de aproxima- 
damente media milla de distancia, 
la acogida inicial de la aviación en 
los ambientes militares de la época 
no fue favorable. 

Se exponían serias dudas sobre 
lo que los aeroplanos serían capaces 
de hacer, su resistencia y posibili- 
dades de carga, unido ello al con- 
vencimiento de que una nación 
joven, como lo era Canadá, no debía 
comprometerse en una aventura 
tan costosa e incierta. 

Hasta el año 1914, el Ejército 
canadiense no dió paso alguno en 
cuanto a adquisición de aeropla- 
nos o entrenamiento de pilotos. 
Sin embargo, al estallar la 1] Guerra 
Mundial numerosos miembros del 





Formación de CF-18 
en vuelo sobre la 
República Federal 
de Alemania. 








Ejército canadiense que participó 
en la contienda, una vez en Inglate- 


rra, pidieron su paso al servicio 


aéreo británico. 

Después de controversias y dis- 
cusiones entre Autoridades del Ejér- 
cito Canadiense y la Royal Air Force, 
el Ministerio del Aire británico auto- 
rizó en agosto de 1918, la formación 
de 2 escuadrones canadienses. 

Su personal, tanto de vuelo como 
de tierra, sería del canadiense inte- 
grado en la RAF, y ésta proporcio- 
naría aviones, equipo y entrena- 
miento. 

Terminada la Gran Guerra el 
gobierno británico disolvió estos 
dos Escuadrones, y en febrero de 
1920 sus últimos miembros regre- 
saron a Canadá. 

Estos pioneros tuvieron un com- 
portamiento notable ya que, de 
ellos, 10 pilotos canadienses consi- 
- Suieron más de 30 derribos enemi- 
gos, por lo que fueron considerados 
entre los "27 Ases del Imperio Bri- 
tánico”. 

Con el fin de proporcionar cierto 
entrenamiento a algunos de los 
pilotos veteranos de la Guerra, en el 
año 1920 se creó un servicio deno- 
minado Fuerza Aérea Canadiense. 
Se concibió como una organización 
militar de carácter no permanente, 
cuyos miembros prestaban servicio 
por tiempo máximo de un año. 

Este sistema no satisfacia las 
inquietudes y deseos de aquellos 
que, tras la experiencia de la 1 
Guerra Mundial, intuían lo que la 
aviación, tanto en guerra como en 
paz, representaría en el futuro. 

En el año 1922 comenzó un 
periodo de reorganización que cul- 
minó en el año 1924 al constituirse 
la Real Fuerza Aérea Canadiense 
(R.C.A.F.) como un servicio de vuelo 


MANDO 
MARITIMO 


EFECTIVOS DE PERSONAL DE 
LAS FUERZAS CANADIENSES 


Ejército regular: 


84.000 miembros, previsto 
alcanzar 90.000 en el año 
1990. 


23.700 miembros, previsto 
alcanzar 40.000 en el año 
1990. 


35.500 miembros. 
Voluntario. 


Primera reserva: 


Personal civil: 


Servicio militar: 


EFECTIVOS DE PERSONAL 
DEL MANDO AEREO 


Fuerzas regulares: 23.000 miembros 
Primera reserva: 1.000 miembros 
Personal civil: 8.000 miembros 


con carácter profesional permanen- 
te, y bajo el Mando del Jefe del 
Estado Mayor del Ejército. 

Se adoptaron tanto el tipo de 
uniforme de la RAF, como su orga- 
nización, estructura de mando, pro- 
cedimientos y sistema administra- 
tivo. 

Lentamente, en los años sucesi- 
vos la R.C.A.F. fue creciendo en 
cuanto a número de instalaciones, 
medios aéreos, personal y actividad, 
sin embargo. en los años entre 
guerras, al igual que ocurrió en 
otras naciones, la actividad de la 
R.CA.F. tuvo un marcado énfasis 
civil. 

Canadá, con una extensión de 
casi 10 millones de kilómetros cua- 
drados, poco menos que la de Euro- 
pa, con inmensos territorios despo- 
blados o con vías de comunicación 
primitivas e incluso de los que no 
existian mapas, exigió que la 
R.CA.F. dedicara más de la mitad 


ESTADO MAYOR 
DE LA 
DEFENSA NACIONAL 


MANDO MANDO DE 
AEREO COMUNICACIONES 


GRUPO DE GRUPO DE GRUPO GRUPO 
CAZA TRANSPORTE AEREO AERONAVAL AEROTACTICO 
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GRUPO DE 
INSTRUCCION 


de su operatividad a cometidos 
tales como transporte, fotografía 
aérea para levantamiento de mapas, 
patrulla de fronteras, extinción de 
incendios forestales, fumigación y 
otras actividades humanitarias en 
las remotas áreas del norte. 

En el año 1936 se creó el Depar- 
tamento de Transportes, el cual 
asumió la mayoría de los cometidos 
civiles que realizaba la R.C.A.F., por 
lo cual ésta pudo acometer un 
programa de modernización, rear- 
mamento y expansión. 

En el año 1938 se materializó el 
deseo que permanecía latente en el 
ánimo de todos los miembros de la 
R.C.A.F. Esta se hizo independiente, 
con un Jefe de Estado Mayor al 
mismo nivel que los del Ejército y la 
Marina. 


TIEMPOS DE GUERRA 


Al comenzar la II Guerra Mundial, 
la R.CA.F. era todavia una fuerza 
de escasa entidad, disponiendo de 
unos 4.000 hombres, que operati- 
vamente representaban 8 Escua- 
drones permanentes y 7 Escuadro- 
nes auxiliares, en condiciones de 
movilización. 

Sin embargo, muy pronto recaería 
sobre la R.C.A.F. un cometido que 
seria transcendental para las fuer- 
zas aéreas de los aliados. En di- 
ciembre de 1939 se firma en Ottawa 
un convenio creando el Plan de 
Entrenamiento Aéreo de la Comu- 
nidad Británica (B.C.A.T.P.) en base 
al cual aquélla asumía la responsa- 
bilidad de formar y entrenar tripu- 
laciones para las fuerzas aéreas de 
Australia, Canadá, Nueva Zelanda y 
el Reino Unido. 

Este Plan, que convirtió a Canadá 
en lo que el Presidente Roosevelt 


ESTRUCTURA DE LAS FUERZAS ARMADAS 


CANADIENSES 
SISTEMA DE INSTRUCCION 
FUERZAS CANADIENSES 


GRUPO DE 
RESERVA AEREA 
| GRUPO AEREO 

CANADIENSE 
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Helicópteros pertenecientes al 
l Grupo Aéreo Canadiense sobrevolando 
el castillo de Neuschwanstein, en Baviera fR. F. de Alemania). 


denominó como “el aeródromo de 
la democracia”, fue un proyecto 
ambicioso que, hasta su término 
en el año 1945, instruyó para las 
fuerzas armadas aliadas unos 
131.000 jóvenes. 

Considerando los medios que te- 
nía la R.C.A.F. al comenzar la Gue- 
rra, ni siquiera los más optimistas 
podían prever que, al terminar aque- 
lla, la R.C.A.F. llegaría a ser, por su 
volumen y operatividad, la cuarta 
fuerza aérea de los Aliados, con un 
efectivo de unos 215.000 hombres, 
que representaba 80 Escuadrones 
operativos, de ellos 48 destacados 
fuera del Canadá. 

El fin de la Il Guerra Mundial 
supuso una masiva reducción de 
medios, estableciéndose los efectivos 
de la R.C.A.F. en unos 16.000 hom- 
bres con 8 Escuadrones operativos 
permanentes y 15 Escuadrones 
auxiliares, pero bajo el criterio de 
una fuerza completamente profe- 
sional y con capacidad para una 
rápida expansión ante situaciones 
de emergencia. 


LOS AÑOS DORADOS 
DE LA REAL FUERZA 
AEREA CANADIENSE 


El desarrollo de la llamada “Gue- 
rra Fría” así como los posteriores 
cometidos asignados a Canadá, tan- 
to por las Naciones Unidas como 
por la OTAN, condujeron a una 
gradual expansión de la R.C.A.F. 
con un marcado énfasis en cuanto 
al número de Escuadrones de in- 
terceptadores. 


La dégqada de los años 50'supuso, 
además de este crecimiento un 
período de cambios drásticos, como 
resultado de los avances tecnológi- 
cos, nuevos conceptos defensivos y 
política del Gobierno de Canadá. 
Todo ello se tradujo en la introduc- 
ción de nuevos sistemas de armas 
y equipos, incluyendo la capacidad 
nuclear. 

En esta época, quizá los años 
dorados de la R.C.A.F., la fuerza de 
combate se basó en el material F- 
86 y CF-100. Surgieron también 
los primeros Escuadrones, después 
de la guerra, para la lucha antisub- 
marina, equipados sucesivamente 
con aviones Lancaster modificados, 
P2V-7 Neptune y CP-107 Argus. 

En cuanto a la fuerza de trans- 
porte, su principal "caballo de bata- 
lla” fue el C-119 Flying Boxcar y, 


926 


asimismo, se adquirieron diversos 
tipos de helicópteros, tanto para 
cometidos de transporte como para 
los de búsqueda y salvamento. 

La R.C.A.F. llegó a constituir la 
mayor de las tres fuerzas armadas, 
con unos efectivos de más de 53.000 
miembros y activando 29 Escua- 
drones permanentes y 11 de reser- 
va. Simultáneamente con sus exi- 
gencias operativas en la metrópoli, 
la R.C.A.F. tuvo que contribuir con 
sus medios a las fuerzas de la 
OTAN estacionadas en Europa, me- 
diante el envío, inicialmente, de 
tres Escuadrones de interceptado- 
res al Reino Unido y posteriormente 
a Francia y a la R.F. de Alemania, 
operando como parte de la 4.* Fuer- 
za Aérea Aliada Táctica (4.* ATAF). 

En el aspecto orgánico, éste pe- 
ríodo de expansión trajo también 
consigo el cambio de una estructura 
territorial de mando a una funcio- 
nal. En base a éste concepto, la 
R.C.A.F. quedó estructurada en los 
organismos siguientes: 


+ Mando Aéreo de Defensa 

» Mando Aéreo Táctico 

* Mando Aéreo Marítimo 

* Mando Aéreo de Transporte 
* Mando Aéreo de Instrucción 
* Mando Aéreo de Material. 


Algunos años después se supri- 
mió el Mando Aéreo Táctico y sus 
funciones recayeron en el Mando 
Aéreo de Transporte. 


UNIFICACION DE LAS 
FUERZAS ARMADAS 
CANADIENSES 


En marzo del año 1964, el Go- 
bierno de Canadá revisó su política 
de defensa y el futuro desarrollo de 
sus Fuerzas Armadas. Se anunció 
un programa conducente a la uni- 
ficación, en unas solas Fuerzas 
Aéreas Canadienses, de los tradi- 
cionales e independientes tres Ejér- 
citos. 

Esta decisión se basaba sobre las 
premisas de que unas únicas Fuer- 
zas Armadas, bajo un sólo Jefe y 
con un único Estado Mayor, su- 
pondría un sistema de defensa 
más efectivo, mejor coordinado y 
con menos costos. 


Helicóptero CH-113 “Labrador” realizando 
una evacuación. 


El primer paso se dió en agosto 
de 1964, con la creación del Cuartel 
General de las Fuerzas Armadas, 
ubicado en Ottawa, y que sustituía 
a los tres Cuarteles Generales que 
hasta entonces existían. 

A comienzos del año 1966 se 
estructuraron seis Mandos Fun- 
cionales Integrados, respondiendo 
a los conceptos siguientes: 


* Mando Móvil Con su Cuartel 
General en Montreal, y el cual agru- 
paba unidades aéreas tácticas junto 
con unidades del ejército de super- 
ficie. 

* Mando Marítimo. Con su Cuartel 
General en Halifax, el cual agrupó 
las fuerzas operativas navales y las 








aéreas que pertenecían al Mando 
Marítimo de la antigua R.C.A.F. 

- Mando de la Defensa Aérea. Con 
su Cuartel General en North Bay. 
* Mando del Transporte Aéreo, con 
el Cuartel General en Trenton. 

* Mando de Material. Con su Cuar- 
tel General en Rockcliffe, en las 
afueras de Ottawa. 

* Mando de Instrucción. Con el 
Cuartel General en Winnipeg. 


La creación de estos nuevos Man- 
dos integrados supuso pocos cam- 
bios, —en cuanto a la operatividad 
aérea—, para algunos de los anti- 
guos mandos de la R.C.A.F., ya que 
mantuvieron no sólo las mismas 
funciones sino incluso la misma 
denominación. 


LA MUJER EN LAS 
FUERZAS ARMADAS 
CANADIENSES 





N Mayo de 1951 la Real Fuerza Aérea 

Canadiense comenzó a admitir mujeres, en 
igualdad de condiciones que el sexo varón, 
excepto para cometidos de vuelo. Recibian ins- 
trucción sobre cualquiera de las restantes fun- 
ciones y eran destinadas posteriormente para 
desempeñar cometidos tanto administrativos 
como logísticos o de mantenimiento. 

En noviembre de 1979 se permitió el acceso de 
la mujer al servicio de vuelo, excepto para 
acciones de combate. 

En la actualidad, aproximadamente un 6 por 
ciento del personal de las fuerzas canadienses 
pertenece al sexo femenino. 


Por el contrario, el Mando Móvil, 
de total nueva concepción, supuso 
un nuevo criterio en la defensa, 
poniendo especial énfasis en la 
capacidad de disponer de unas 
fuerzas terrestres junto con unas 
fuerzas aéreas tácticas listas para 
el combate y con posibilidad de 
efectuar rápidos despliegues hasta 
teatros de operaciones fuera de la 
metrópoli. 


Esta reorganización fue larga y 
duramente debatida en el Parla- 
mento durante el año 1966 para, 
finalmente, obtener su aprobación 
en mayo de 1967. 

En febrero de 1968 se promulgó 
el Acta de Reorganización de las 
Fuerzas Armadas Canadienses que, 





según palabras del entonces Minis- 
tro de Defensa, ..“configuraba a 
Canadá como líder indiscutible en 
el campo de la organización mili- 
tar”. 

Ello supuso la desaparición oficial 
de la Real Fuerza Aérea Canadiense 
como ejército independiente y con 
espíritu y tradiciones propias com- 
puesto por 45.000 miembros y ope- 
rando 19 tipos distintos de aerona- 
ves. 

Los. años que inmediatamente 
siguieron a esta reorganización fue- 
ron difíciles, ya que su utilidad fue 
discutida con vehemencia, susci- 
tando una controversia duradera. 

Si bien se destacaron amplia- 
mente sus aspectos negativos, tam- 
bién se pretendió poner de relieve 
sus consecuencias positivas, tales 
como la reducción de gastos por los 
conceptos de apoyo y servicios, y 
las nuevas oportunidades y expec- 
tativas de carrera que supondría 
para algunos miembros de las fuer- 
zas armadas. 


AÑOS DIFICILES PARA 
LAS FUERZAS AEREAS 


El período de los años 1972 a 
1975 se caracterizó por las severas 
restricciones presupuestarias que 
afectaron al Ministerio de Defensa, 
por lo que los tres elementos 
—terrestres, navales y aéreos— de 
las Fuerzas Armadas Canadienses 
se vieron obligados a reducir sus 
actividades. 

Con el fin de alcanzar los niveles 
de gasto establecidos, el elemento 
aéreo disminuyó sensiblemente su 
esfuerzo y operatividad, “apolillán- 
dose” sus medios y material. 

Los elementos terrestres y navales 
para reducir su gasto eligieron tam- 
bién el camino de disminuir su 
actividad aérea, —actividad inicial- 
mente alejada a sus tradicionales 
cometidos y sentimientos— por lo 
que, en consecuencia, los recursos 
aéreos en general fueron los que 
realmente sufrieron los efectos in- 
mediatos de las limitaciones presu- 
puestarias. 

En consecuencia, en el elemento 
aéreo se cuestionó repetidamente 
la lógica y eficacia de unas Fuerzas 
Armadas totalmente unificadas. Por 
otra parte, tanto en los medios de 
comunicación como en los colo- 
quios políticos seguían utilizándose 
comúnmente los términos Ejército 
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y Marina, mientras que todo lo re- 
lacionado con la actividad aérea 
era normalmente designado con 
términos tales como defensa aérea 
o era referido a sus cometidos con- 
cretos o a sus tipos de aviones. 

Realmente, el Ejército y la Marina 
todavía existían, con sentimiento y 
estructuras “casi” propias bajo las 
formas del Mando Móvil y Mando 
Marítimo, respectivamente. Sin em- 
bargo la Fuerza Aérea con su mate- 
rial y hombres dispersos en los seis 
Mandos existentes, carecía de un 
término concreto que la identificara 
como tal fuerza. 

Pero la consecuencia más signifi- 
cativa que trajo consigo esta dis- 
persión de medios fue la pérdida de 
flexibilidad del elemento aéreo, una 
de sus características positivas y 
fundamental tanto para el planea- 


miento como para la conducción 
de operaciones aéreas. 

Igualmente, ésta fragmentación 
en cuanto a la dependencia de los 
medios aéreos disponibles impedía 
ejercer un verdadero control cen- 
tralizado de los mismos, por lo que 
asimismo su capacidad de penetra- 
ción y potencia —también caracte- 
rísticas positivas— no eran com- 
pletamente explotadas. 


EL MANDO AEREO 
DE LAS FUERZAS AEREAS 
CANADIENSES 


Con el fin de disponer nueva- 
mente de un elemento aéreo con la 
cohesión requerida para poder ma- 
terializar un empleo eficiente de los 

recursos disponibles ante 
cualquier tipo de opera- 





ciones, en septiembre de 1975 tuvo 
lugar una nueva reorganización, 
creándose el Mando Aéreo. 

Asimismo se cambió el concepto 
en cuanto a los Mandos de Instruc- 
ción y de Material, por lo que las 
Fuerzas Armadas Canadienses que- 
daron reestructuradas de la forma 
siguiente: 


* Mando Marítimo, con su 
Cuartel General en Hali- 
fax, (Nueva Escocia). 

* Mando Móvil, con su 
Cuartel General en St. 
Hubert (Quebec). 


atrulla 
paracaidista 
dirigiéndose 
al avión C- 130 
Hércules. 


*« Mando Aéreo, con su Cuartel 
General en Winnipeg (Manitoba). 


*« Mando de Comunicaciones, con 
su Cuartel General en Ottawa (On- 
tario). 


e Sistema de Instrucción de las 
Fuerzas Canadienses, con su Cuar- 
tel General en Trenton (Ontario). 


Esta reestructuración supuso el 
renacimiento de una fuerza aérea 
en Canadá, ya que el Mando Aéreo 
aglutinó a todos los medios y recur- 
sos aéreos dispersos hasta entonces 
en los distintos Mandos de la ante- 
rior organización de las Fuerzas 
Armadas. 

Se retornó a una estructura or- 
gánica similar a la que tuvo la 
R.C.A.F., bajo el principio de centra- 
lización del mando y descentraliza- 
ción en la ejecución. Posteriormente, 
en 1985, se adoptó nuevamente 
para el personal del Mando Aéreo el 
uniforme color gris-azul, clásico en 
la fuerza aérea. 


El Mando Aéreo, el mayor de los 
que conforman las Fuerzas Arma- 
das, tiene como cometidos: 


— Proporcionar fuerzas aéreas, lis- 
tas para el combate, y capaces de 
ejercer la vigilancia y control del 
espacio aéreo de soberanía cana- 
diense, así como la defensa del te- 
rritorio. 

— Proporcionar apoyo aéreo, tanto 
por el fuego como por el transporte, 
a las fuerzas de superficie y de mar. 


Asimismo, es responsable y ejerce 
su autoridad sobre todo lo relativo 
a doctrina aérea, seguridad de vuelo, 
asuntos de política aérea y criterios 
de entrenamiento para todas sus 
Unidades. 

El Jefe del Mando Aéreo tiene 
jurisdicción sobre todas las activi- 
dades aéreas referentes a las Fuer- 
zas Armadas Canadienses, inclu- 
yendo los medios asignados a los 
elementos terrestres y navales. 

El Mando se estructura en seis 
Grupos, de acuerdo con los distintos 
cometidos operativos e incluyendo 
un Grupo de reserva, y el 1 Grupo 
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Aéreo Canadiense, estacionado en 
la R.F. de Alemania. 

Esta organización funcional per- 
mite a los Jefes de los distintos 
Grupos el ser verdaderos jefes ope- 
rativos, mientras que el Cuartel 
General proporciona las funciones 
de apoyo necesarias. 

Asimismo, mediante procedimien- 
tos relativamente simples, es posible 
el paso del control operativo de 
medios específicos a los Mandos 
Marítimo, Móvil o al Mando de la 
Defensa Aérea de Norteamérica, (NO- 
RAD), cuando son necesarios para 
apoyo de sus operaciones. 

Esta descentralización en la eje- 
cución desciende hasta los Jefes de 
bases u organismos, cuya autoridad 
y responsabilidad reflejan un máxi- 
mo grado de aquélla. 


ESTRUCTURACION DE 
LOS GRUPOS DEL 
MANDO AEREO 


Grupo de Caza 

Tiene su Cuartel General en 
North Bay, (Ontario) y ejerce la 
acción, coordinación y control cen- 
tralizado de todas las operaciones 
de defensa aérea localizadas sobre 
territorio canadiense. 

El Jefe del Grupo es asimismo 
Jefe de la región canadiense del 
NORAD. 

De éste grupo dependen: 

— Base Aérea de North Bay, (On- 
tario), en la que despliegan: 
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Avión para lucha antisubmarina P-3 Orión. 


AVIONES 
Cazabombarderos: 


Patrulla marítima: 


Tracker 


Transporte: 
Boeing 707 


DHC-6 TwinDtter 
CL-601 Challenger 


Entrenamiento: 

CL-41 Tutor 

¡E > E MEP TT ón 
Beech Musketeer 11 


HELICOPTEROS 
Antisubmarinos: 


Transporte y SAR 
C-47 Chinook .... 


Labrador 


Tácticos: 
Bell-212 


Entrenamiento: 
Bell-206 





*« 414 Escuadrón de Entrena- 
miento de Guerra Electrónica, do- 
tado con material Falcon, T-33 Sil- 
ver Star, y CL-601 Challenger. 

* Escuela de Control de Armas 
Aéreas y Contramedidas. 


— Base Aérea de Bagotwille (Que- 
bec), en la que despliegan: 


+ 416 Escuadrón de Caza Táctico, 
dotado con material CF-18. 

* 425 Escuadrón de Caza Táctico, 
dotado con material CF-18. Man- 
tiene un destacamento permanente 
en Goose Bay (Terranova). 


— Base Aérea de Chatham (New 
Brunswick), en la que despliegan: 


* 434 Escuadrón de Caza Táctico, 
dotado con material CF-5. Será 
reconvertido a material CF-18. 


— Base Aérea de Cold Lake (Al- 
berta), en la que despliegan: 


* 410 Escuadrón de Caza Táctico, 
para entrenamiento táctico, dotado 
con material CF-18. 


* 441 Escuadrón de Caza Táctico, 
dotado con material CF-18. Man- 
tiene un destacamento permanente 
en la Base de Comox, asignado a 
NORAD. 


Grupo de Transporte Aéreo 


Tiene su Cuartel General en Tren- 
ton (Ontario), y tiene asignados los 
cometidos de transporte aéreo, bús- 
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queda y salvamento, y reabasteci- 
miento en vuelo. 
De este Grupo dependen: 


— Base Aérea de Trenton (Onta- 
rio), en la que despliegan: 


* 424 Escuadrón de Transporte 
y Salvamento, dotado con material 
DHC-5 Buffalo y helicópteros Bell- 
212. 

* 426 Escuadrón de Entrena- 
miento del Transporte. 

* 436 Escuadrón de Transporte, 
dotado con material C-130 Hércu- 
les. 

* 437 Escuadrón de Transporte 
y reabastecimiento en vuelo, dotado 
con material Boeing 707. 


— Base Aérea de Edmonton (Al- 
berta), en la que despliegan: 


* 435 Escuadrón de Transporte, 
dotado con material C-130 Hércu- 
les. 

* 440 Escuadrón de Transporte 
y Salvamento, dotado con material 
DHC-6 Twin Otter. 


— Base Aérea de Ottawa (Onta- 
rio), en la que despliegan: 


* 412 Escuadrón de Transporte, 
dotado con material Falcon-50, Con- 
vair 440, Canadair 601 Challenger. 


— Base Aérea de Gander (Terra- 
nova), en la que despliegan: 


* 103 Unidad de Salvamento, do- 
tada con helicópteros BV-107 La- 
brador. 

* 413 Escuadrón de Transporte 
y Salvamento, dotado con material 
DHC-5 Buffalo y BV-107 Labrador. 

* 429 Escuadrón de Transporte, 
dotado con material C-130 Hér- 
cules. 





Helicóptero de transporte C-47 Chinook en maniobras. 


— Base Aérea de Comox, en la 
que despliega: 


+ 442 Escuadrón de Transporte 
y Salvamento, dotado con material 
DHC-5 Buffalo y BV-107 Labrador. 


Grupo Aeronaval 


Tiene su Cuartel General en Hali- 
fax y sus Unidades están perma- 
nentemente bajo el control operativo 
del Mando Marítimo. Sus cometidos 


MANDO DE LA DEFENSA AEREA DE NORTEAMERICA (NORAD) , 


N los planes para la defensa aérea se concebía el continente norteamericano como unidad estratégica, por lo que en 1958 Estados Unidos y Canadá firmaron 
un acuerdo creando el NORAD (North American Air Defense Command). 
El Cuartel General del Mando estaría en Colorado Springs (EE.UU), y tendria en cada nación un Cuartel General Regional. Su comandante perteneceria a 
Estados Unidos mientras que el Segundo Jefe seria canadiense. 
El sistema cuenta con tres líneas de detección —DEW (Distant Early Warning), Mid Canada y Pinetree— con estaciones radar en tierra, en plataformas sobre 


el océano, y a bordo de buques y aviones. 


Los datos obtenidos son procesados y transmitidos al Canadá NORAD Region Operations Control Center, en North Bay, para su interpretación y 
representación mediante el Semi Automatic Ground Enviroment (SAGE), que estuvo operativo en 1963. 
En la actualidad conjuntamente con Estados Unidos se ha abierto un programa para la modernización del NORAD, debido principalmente a la antigijedad de 


los radares de detección. 


La linea DEW será reemplazada por el North Warning System, que discurrirá desde Alaska hasta la costa este de la península de Labrador, sobre el paralelo 
de latitud 70” N. La mayoría de los radares de las otras dos lineas serán eliminados. La modernización también abarcará al Centro Regional de Control de 


Operaciones y al sistema de comunicaciones. 


Asimismo se están activando cinco bases aéreas situadas en el norte —las de Yellowknife, Inuvik, Rankin Inlet, Kaujjoak, y Iqaluit— para utilizarlas como bases 
operativas avanzadas (Forward Operating Locations) para los CF-18 estacionados en Cold Lake y Bagotville. Se prevé que los trabajos estén finalizados en el año 


1990. 


Asimismo se están modernizando otras bases para utilizarlas como bases de dispersión para la flota de aviones AWACS. 
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431 ESCUADRON DE EXHIBICIONES AEREAS 


N la base aérea de MOOSE JAW tienen su “nido” los SNOWBIRDS, el 431 Escuadrón de Exhibiciones 


Aéreas, la patrulla acrobática del Mando Aéreo. 


Dotada con aviones CL-41 TUTOR, fue creada hace 19 años y sus miembros, todos voluntarios, son 
seleccionados para un tiempo de permanencia en el Escuadrón de dos años. Cada año se renueva la mitad 


de los componentes de la patrulla. 


Con el fin de conseguir un verdadero espiritu de equipo y colaboración, cada piloto tiene 
permanentemente asignado su propio mecánico del avión. 

Durante el presente año de 1989 la patrulla tiene previsto realizar, desde mayo a octubre, 66 exhibiciones 
sobre 47 ciudades tanto de Canadá como del extranjero. 


asignados son patrulla marítima, 
vigilancia de costas, lucha antisub- 
marina. De este grupo dependen: 


— Base Aérea de Comox, en la 
que despliegan: 


* 407 Escuadrón de Patrulla Ma- 
ritima, dotado con material P-3 
Orión. 

* 33 Escuadrón para usos diver- 
sos, dotado con material T-33 y 
Tracker. 


— Base Aérea de Greenwood (Nue 
va Escocia), en la que despliegan: 


* 404 Escuadrón de Patrulla Ma- 
ritima, dotado con material P-3 
Orión. 

* 405 Escuadrón de Patrulla Ma- 
ritima, dotado con material P-3 
Orión. 

+ 415 Escuadrón de Patrulla Ma- 
rítima, dotado con material P-3 
Orión. 

+ 406 Escuadrón de Entrena- 
miento Opertativo Naval, dotado 
con helicópteros Sea King. 

« 423 Escuadrón Antisubmarino, 
dotado con helicópteros Sea King. 

* 443 Escuadrón Antisubmarino, 
dotado con helicópteros Sea King. 

* 32 Escuadrón para usos diver- 
sos, dotado con helicópteros Bell- 
212 y aviones T-33. 


—Base Aérea de Summerside, en 


la que despliegan: 


* 880 Escuadrón de Reconoci- 
miento Marítimo, dotado con avio- 
nes Tracker. 

* 420 Escuadrón de Reserva 
Aérea, dotado con material Tracker. 


Grupo Aerotáctico 


Tiene su Cuartel General en Saint 
Hubert (Quebec), y sus Unidades 
están permanentemente bajo el con- 
trol operativo del Mando Móvil con 
el despliegue siguiente: 


—Base Aérea de Edmonton (Al- 
berta). 
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* 451 Escuadrón de Helicópteros 
Medios, con material CH-47 Chi- 
nook. 

— Base Aérea de Ottawa [(Onta- 
rio). 

* 450 Escuadrón de Helicópteros 
Medios, con material CH-47 Chi- 
nook. 


— Base Aérea de Valcartier (Que- 
bec). 

* 430 Escuadrón de Helicópteros 
Tácticos, con material Bell-212 y 
CH-58 Kiowa. 

— Base Aérea de Petawawa (On- 
tario) 

* 427 Escuadrón de Helicópteros 





tácticos, con material Bell-212 y 
CH-58 Kiowa. 

— Base Aérea de Gagetown (New 
Brunswick) 

* 403 Escuadrón de Entrena 
miento Operativo, con Helicópteros 
CH-58 Kiowa. 


Grupo de Reserva Aérea 


Este Grupo con su Cuartel Gene 
ral en Winnipeg, es de relativamente 
pequeña entidad, unas 950 perso- 
nas. Está especialmente conforma- 
do para estructurar el mando y 
control de las fuerzas de reserva, 
las cuales de esta manera pueden 
mantener cierto entrenamiento y, 
con ello, su espíritu y sentimiento 
de continuar siendo parte activa de 
la fuerza aérea. 

El personal depende administra- 
tivamente del Cuartel General del 
Grupo y las Unidades, tipo Escua- 
drón, están asignadas, según su 
cometido específico, a los respecti- 
vos Grupos operativos. 


Grupo de entrenamiento 


Tiene su Cuartel General en Win 
nipeg y está especialmente conce 


bido para establecer la política de 
Instrucción, así como para dirigir, 
controlar y evaluar todo lo referente 
a la enseñanza en el Mando Aéreo. 

El Grupo realiza anualmente, en 
término medio, la cuarta parte del 
total de la actividad aérea llevada a 
cabo por el Mando Aéreo. 

Con respecto a la instrucción de 
vuelo, la fase inicial que comprende 
27 horas de vuelo se realiza en la 
Base Aérea de Portage, en la que se 
ubica la Escuela de Entrenamiento 
Aéreo n*3, dotada con material 
Beech-Musketeer. 

Posteriormente los alumnos que 
van a recibir instrucción en mate 
rial reactor se trasladan a la Base 
Aérea de Moose Jaw, en la cual 
despliega la Escuela de Entrena- 
miento Aéreo n?2. 

La Escuela está prevista para 
graduar 166 alumnos por año. El 
curso, de una dirección de 10 me- 
ses, comprende 500 horas de clases 
teóricas y 200 horas de vuelo, en 
material Canadair CL-41 Tutor. 


La patrulla acrobática "Snowbirds” utiliza el 
avión CL-41 Tutor. 





Los “Snowbirds” sobrevolando las Cataratas del Niágara 


Tiene establecida una dotación 
de 95 aviones y 135 instructores de 
vuelo, 

La instrucción para combate se 
realiza posteriormente en el 419 Es- 
cuadrón dotado con material CF-5. 

Se efectúan, normalmente, 6 cur- 
sos por año con un promedio de 11 





alumnos por curso. Este comprende 
210 horas de clases teóricas y 92 
horas de vuelo. 


1 Grupo Aéreo Canadiense 


Se encuentra estacionado en la 
R.F. de Alemania y es el componente 








aéreo de las Fuerzas Canadienses 
en Europa. 

Tiene su Cuartel General en la 
Base Aérea de Lahr y permanece 
bajo el control operativo de la 4.* 
Fuerza Aérea Táctica Aliada (4.* 
ATAPF). 

El Grupo cuenta con tres Escua- 
drones, de material CF-18, estacio- 
nados en las Bases de Baden-Soe- 
llingen*y Lahr, dos Escuadrones 
tienen asignados cometidos de ata- 
que, y uno de reconocimiento. 


FRENTE AL FUTURO 


El principal reto que ha afrontado 
el Mando Aéreo ha sido la sustitu- 
ción de su anterior flota de combate, 
—compuesta por los tipos CF-104 
Starfghter, CF-101 Voodoo y CF- 
5—, por solamente 138 aviones del 
tipo CF-18. 

El poder cumplimentar, de una 
manera coordinada y eficiente, todos 
los cometidos asignados con un me- 
nor número de aviones exige unidad 
de mando y control, lo cual también 
redundará en un mejor aprovecha- 
miento de los recursos logísticos y 
de mantenimiento existentes. 
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El CF-18, espina dorsal del Grupo de Caza. 


De aquí que todos los CF-18 
estarán asignados al Grupo de 
Caza. 

Con respecto a la Patrulla Maríti- 
ma y guerra antisubmarina, se 
consideran insuficientes los 18 avio- 
nes P-3 Orión existentes. Asimismo, 
se carece de aviones específicos 
para el entrenamiento de éstas 
tripulaciones, por lo que se lleva a 
cabo con aviones totalmente equi- 
pados y operativos. 

Por ello, se prevé la adquisición 
de 6 nuevos aviones de éste mismo 
tipo, 4 de ellos totalmente equipados 
para operaciones y 2 únicamente 
para cometidos de entrenamiento 
de tripulaciones. 


Por otra parte, los aviones Tracker 
serán modernizados, comprendien- 
do ello, entre otros aspectos su re- 
motorización. 

En cuanto al transporte aéreo, se 
prevé que los Boeing 707 y Hércules 
C-130 no podrán continuar en ser- 
vicio más allá del fin de la próxima 
década. Este es un gran reto, pero 
todavía no se ha cuestionado cuáles 
serán los sucesores de estos verda- 
deros "caballos de batalla” del trans- 
porte aéreo canadiense. 





Finalmente, los helicópteros tác- 
ticos y de transporte, soporte fun- 
damental para las fuerzas de super- 
ficie, necesitan ser modernizados, 
—e€n sus aspectos de supervivencia, 
avionica y potencia de combate—, 
para permanecer con eficacia ope- 
rativa hasta el fin de la próxima 
década. 

Las fuerzas aéreas en Canadá 
han pasado por diversos modelos 
de estructuración hasta que, en 
1975, volvieron a estar agrupadas 
en un Mando único. 

A este respecto, en 1954, el Ma- 
riscal de Campo Montgomery se 
expresó en los siguientes términos: 

“En el teatro de operaciones la 
flexibilidad y control centralizado 
de todos los recursos aéreos son 
esenciales para el éxito. Frecuente- 
mente se ha sacrificado la flexibili- 
dad, al basar la organización del 
mando aéreo sobre los requeri- 
mientos del apoyo a las fuerzas de 
superficie, en lugar de haberlo he- 
cho sobre la premisa de obtener la 
superioridad aérea. El poder aéreo 
es indivisible. Si se fragmenta en 
compartimentos se habrá perdido 
su principal característica positiva, 
la flexibilidad.” MM 
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DIA DE HERMANDAD EN LA BASE 
AEREA DE MATACAN. Como conti- 
nuación a los múltiples encuentros 
que se vienen realizando con motivo 
de la festividad de la Virgen de Loreto, 
Patrona de Aviación, surgió la idea, 
felizmente llevada a cabo, de buscar 
un día, próximo al de la conmemora- 
ción del “Día de las Fuerzas Armadas”, 
en que todos aquellos que habiendo 
rendido Servicios a España, desde su 
puesto en el Ejército del Aire, y resi- 
dieran en el Sector Aéreo de Sala- 
manca, pudieran reunirse para pasar 
una jornada de convivencia. 
Resultado de las doscientas sesenta 
y cuatro invitaciones cursadas, fue la 
reunión de dos Generales, diez Coro- 
neles, catorce Comandantes, cincuen- 
ta y cinco Oficiales, dieciocho Subo- 
ficiales y quince Civiles Funcionarios 
y no Funcionarios, que con emoción 
contenida, una veces, y exteriorizada 
otras, fueron recorriendo distintas 
instalaciones de la Base, en un itine- 
rario en el que no sólo pudieron ir 
comprobando que la obra por ellos 
realizada durante muchos años de su 
vida, sigue teniendo una continuación 
en las nuevas Generaciones dé Ofi- 
ciales, Suboficiales y Personal Civil 
que ocuparon sus puestos, sino que 
también tuvieron la ocasión de poder 
ir abrazándose a los viejos amigos 
con los que compartieron muchas 
horas de trabajo y de amor a España. 
En un emotivo acto de homenaje a 
los Caidos, celebrado en la Plaza de 
Armas, en la que formaban los Oficia- 
les, Suboficiales y Escuadrón de Tro- 
pa, destinados en Plantilla, el Coronel 
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TOBECTITEO 


Jefe del Grupo de Escuelas de Mata- 
cán, don Miguel Ruiz Nicolau, se 
dirigió a todos los presentes desta- 
cando la grata ocasión de ver a tres 
generaciones de españoles que, desde 
la salmantina Base de Matacán, dedi- 
caron y siguen dedicando sus servi- 
cios para el bien de la Patria. A la más 
joven, la formada por los soldados 
presentes, les recordó la responsabi- 
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lidad que tienen contraída con el 
tuturo de España, recordándoles que 
al terminar su periodo de servicios y 
de formación militar “desarrollarán 
sus profesiones, formarán sus familias 
y que con su esfuerzo y trabajo, 
estarán construyendo España". A los 
profesionales, civiles y militares, ac- 
tualmente a sus Órdenes, les recordó 
que todos, desde sus puestos, cola- 
boran a desarrollar la misión conjunta 
de la Enseñanza en distintas discipli- 
nas aéreas, lo que ayuda a engrande- 
cer a España. A los más veteranos, 
por último, les agradeció la herencia 
que legaron, ensalzando el heroísmo 
que demostraron, el heroísmo anóni- 
mo del “buen trabajo diario, el del 
Servicio continuo, el del cumplimiento 
del deber de cada día”. 


Dando paso al toque de Oración 
dedicado a los Caídos por España, 
finalizó su disertación recordando que: 


“La Patria es un quehacer común 
de los españoles de ayer, hoy y 
mañana. Que todos sepamos cumplir 
bien con alegría ese servicio que 
España nos pide y necesita y, que 
cuando Dios nos llame, podamos 
presentarnos ante El, con la satisfac- 
ción de la misión cumplida”. 


La idea felizmente desarrollada, fue 
magníficamente recibida tanto por 
cuantos asistieron, como por los que 
no pudieron hacerlo por diversos e 
ineludibles motivos, Al fin, todos brin- 
daron, para que el camino emprendido 
continúe, aumentando, si es posible, 
las relaciones entre todos. 
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ENTREGA DE CREDENCIALES A LOS COMPONENTES DE LA XVII PROMOCION DE IMEC-EA. El dia 29 de abril tuvo 
lugar en el Ala número 78 de la Base Aérea de Granada. la entrega de Credenciales a los componentes de la XVIII 'romoción 


de IMEC EA. (2.* tanda). 


VISITA A LA ESCUELA DE ESPE- 
CIALISTAS DEL AIRE DE LOS AGRE- 
GADOS AEREOS Y ADJUNTOS DE 
DIVERSAS EMBAJADAS ACREDITA- 
DAS EN ESPAÑA. El día 9 de mayo, 
Agregados Aéreos y Adjuntos de di- 
versas Embajadas acreditadas en Es- 
paña, acompañados por sus esposas, 
visitaron la Escuela de Especialistas 
del Aire en León. Esta visita estaba 
organizada por la Sección de Inteli- 
gencia del Estado Mayor del Aire. 

La visita comenzó con un “briefing” 
en la Sala de Conferencias de la 
Escuela a cargo del Coronel Jete don 
Fernando Zamorano Martínez, quien 
hizo una exposición detallada de la 
historia, misiones y cometidos, Plan 
de Estudios y problemática actual del 
Centro. Especial atención mereció la 
formación de los Mecánicos de Man- 
tenimiento del Avión y de los Armeros 
Artificieros, sin olvidar unas precisas 
referencias a la formación de los Vo- 
luntarios Especiales, misión también 
encomendada a esta Escuela. Tras 
un coloquio en el que varios de los 
Agregados se interesaron por el futuro 
de los Especialistas a la luz de la 
próxima entrada en vigor de la Ley de 
la Función Militar, se inició una visita 
a las Dependencias de la Escuela, en 


938 


HH! E 


5 
7 A 
7 , PS 


4 a 


4 


e E 
a 
ma 
- 
5d 


A A ] 
en A. 
E 
rl 


especial a los Gabinetes o Departa- 
mentos de Hidráulica, Armamento, 
Electrónica y a las modernas instala- 


ciones deportivas y de ocio. 

Las señoras de los agregados y 
comisionados, durante la mañana, 
visitaron la capital leonesa, especial- 
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mente la Santa Iglesia Catedral y la 
Basilica de San Isidoro. 

Finalizadas las actividades, el Co- 
ronel Jefe ofreció una comida en el 
Pabellón de Oficiales a los visitantes. 

Terminada la comida emprendieron 
viaje hacia Valladolid. 
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VISITA DE LA XLI! PROMOCION DE LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE A LA BASE AEREA DE ZARAGOZA. 

Los componentes de la XLII Promoción de la Academia General del Alre visitaron el día 23 de mayo la Base Aérea de Zaragoza 

donde, después de asistir a un briefing, recorrieron las diversas instalaciones del Ala de Transporte número 31 y del Ala de 
Combate número 15. 





AS: Ml DESPEDIDA DEL TENIENTE GENE- 
JORNADA DE ESTUDIO SOBRE “UTILIZACION DE SATELITES PARA LA RAL EIROA, DEL ALA NUMERO 35. El 


DEFENSA”. El día 4 de mayo tuvo lugar en la Escuela de Transmisiones una | Teniente General don Ignacio Martínez 
bajo la presidencia de D.? Cristina García Santamaría, Directora del Círculo de Transporte, se despidió el día 5 de mayo 
Electrónica Militar, el Contralmirante don Jesús Salgado Alba, Presidente de | del Ala número 35, asistiendo a diversos 
ACFEA -España, y el Coronel don Eugenio Veiga Pita, Director de la Escuela de | actos y firmando en el Libro de Honor 


Transmisiones. de esta unidad del Ejército del Atre. 
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VISITA DE AGREGADOS MILITARES 
AL GRUPO DE ESCUELAS DE MA- 
TACAN. El pasado día 10 de mayo, la 
Ciudad de Salamanca y el Grupo de 
Escuelas de Matacán, abrieron sus 
puertas a los Agregados Militares 
Aéreos y sus Adjuntos, acreditados 
en España, acompañados de sus es- 
posas. 

El Coronel Jefe del Grupo de Es- 
cuelas de Matacán y Sector Aéreo de 
Salamanca, don Miguel Ruiz Nicolau, 
acudió a recibirlos, acompañado por 
los Tenientes Coroneles Jefes de 
Grupo, al aparcamiento de aeronaves. 





La visita se dividió en dos grupos: 
las señoras acompañadas por la es- 
posa del Coronel, doña M.* Isabel Ruiz 
Pérez y el Teniente Coronel don 
Francisco Morales Izquierdo, hicieron 
un recorrido por la bella zona monu- 
mental, Puente Romano, Catedral, 
Universidad, Plaza Mayor, etc. 


El otro grupo integrado por el Co- 
ronel, los demás Tenientes Coroneles 
del Grupo de Escuelas de Matacán y 
los Agregados y sus Adjuntos, des- 
pués de presenciar diferentes vídeos 
sobre las misiones del Ejército del 
Aire y del Grupo de Escuelas de 





Matacán dentro de él, realizaron una 
visita a las diferentes instalaciones 
del Grupo de Escuelas, presenciando 
en su recorrido una demostración de 
lanzamiento de cargas, que finalizó 
con el brindis habitual con vino espu- 
moso y las copas lanzadas en las 
cargas, así como una exhibición de 
adiestramiento de perros por parte de 
los componentes de la Sección de 
Guías de Perros de la Escuadrilla de 
Policía. 

Posteriormente, ya reunidos ambos 
grupos, se les ofreció, en el Pabellón 
de Oficiales, una comida con los ali- 
mentos típicos de la Región. 
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REUNION DEL EURONATO TRAINING. Durante los días 8 al 11 de mayo de 1989, se ha celebrado en el Cuartel General del 
Ejército del Aire (Escuela Superior del Aire), la decimoprimera reunión del grupo de trabajo Selécción de Tripulaciones Aéreas 
(Alrcrew Selection Working Group) del EURONATO TRAININC. El propósito del grupo es la elaboración de un método de 
selección de pilotos común para los países de la OTAN, que sería de aplicación en el futuro centro de Formación de Pilotos 


de la OTAN, si el proyecto llega a buen fin. 
Las jornadas de trabajo se han complementado con una visita cultural a Toledo. 





VISITA DEL GENERAL JEFE DEL MACOM, AL ALA NUMERO 15. El día 10 de 
mayo el Teniente General don Gonzalo Gómez Bayo efectuó su primera visita como 
General Jefe del Mando Aéreo de Combate, al Ala número 15, en la Base Aérea de 


Zaragoza. 
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MARTIN CUESTA ALVAREZ, NOMBRADO POR LA 
COMUNIDAD EUROPEA EVALUADOR DE SISTEMAS 
DE PROPULSIÓN DE AVIONES 


Martín Cuesta Alvarez, 
ha sido nombrado por la 
Comunidad Europea (CE), 
Evaluador de Actividades 
Especiales relacionadas 
con la Aeronáutica, y 
concretamente en el Area 
de Sistemas de Propul-. 
sión de Aviones. Martín 
Cuesta, habitual colabo- 
rador de “Revista de Aeronáutica y Astronáutica”, 
ha sido seleccionado por la Comisión de la CE, entre 
las diferentes listas de candidatos propuestos por 
cada uno de sus Estados miembros, y representará 
a España en la labor de evaluación que comienza el 
19 de junio de este año, en Bruselas. Esta 
evaluación forma parte del programa BRITE- 
EURAM, que fue aprobado el pasado 15 de 
a de 1988 por el Consejo de Ministros de la 


La coordinación de la selección de evaluadores, ha _ 
sido llevada, en el caso de España, por el Centro 
para el Desarrollo Tecnológico Industrial (CDTI). 

El programa de trabajo se desarrollará durante una 
Fase Piloto de dos años, 1989-1990, y cubrirá tos 
proyectos que se presenten durante estos dos años. 
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JURA DE BANDERA EN EL AERODROMO MILITAR DE ALCANTARILLA. En la Escuela Militar de Paracaidismo “Méndez 
Parada" tuvo lugar el día 14 de mayo el acto de Jura de Bandera del llamamiento 2/89, así como la renovación del Juramento 
por la Asociación de Veteranos Licenciados del Aeródromo Militar de Alcantarllla. 
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INAUGURACION DE LA ERMITA DE 
NUESTRA SEÑORA DE LORETO EN 
CORRAL DE AYLLON. El día 20 de 
mayo con la asistencia del Jefe del 
Estado Mayor del Aire y una comisión 
de Generales, Jefes, Oficiales y Su- 
boficiales de este Ejército, fue inau- 
gurada en el aeródromo de la Nava, 
sito en Corral de Ayllón, una ermita 
bajo la advocación de Nuestra Señora 
de Loreto. 


El aeródromo que ha sido alquilado 
durante un periodo de 25 años por la 
Milicia Aérea Universitaria, para po- 
tenciar el desarrollo de los deportes 
aeronáuticos, ha sido de este modo 
puesto bajo la sombra protectora de 
Nuestra Señora. 


Los actos dieron comienzo con el 
izado de la Bandera Nacional a cargo 
del Jete del Estado Mayor, acom- 
pañado por el presidente de la Fun- 
dación, Laureado Coronel Carlos Mar- 
tínez Vara de Rey, de la Milicia Aérea 
Universitaria, don Tomás Prieto Pérez. 
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Posteriormente, y en brazos del 
Capitán Jete de la Patrulla Acrobática 
de Paracaidismo, fue lanzada la ima- 
gen de Nuestra Señora, escoltada por 
cuatro miembros de la Patrulla. La 
imagen donada por el Sr. Liras, miem- 
bro de la milicia, fue bendecida por el 
Excmo. y Rvdmo. Monseñor don An- 
tonio Palenzuela Vázquez, Obispo de 
Segovia, presidiendo la Santa Misa. 
Finalizada la misma, y tras el lanza- 
miento del resto del equipo acrobáti- 
co, fue bendecida la ermita en la que 
que quedó entronizada la imagen de 
Nuestra Señora de Loreto. 

La ofrenda de una corona en honor 
de todos los fallecidos de la Milicia 
Aérea Universitaria, portada por dos 
miembros de la misma, fue el colofón 
de todos los actos. 

Como recuerdo, se plantaron alre- 
dedor de la ermita cuatro árboles 
conmemorativos de la jornada. 

Una comida de hermandad en lo 
que será el futuro hangar del aeró- 
dromo, dio fin a una emotivo jornada. 
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..el Banco Europeo de Inversiones (BEl), prestará un total de 70.000 millones de pesetas a la compañía 
aérea Iberia, para la renovación de su flota? 


..el presidente del BEl y el de la compañía Iberia firmaron un primer préstamo que ascendía a 28.000 
millones de pesetas? 


* * *x 


... Iberia y la compañía norteamericana McDonnel Douglas negocian la penalización que ésta deberá pagar 
por el retraso de la entrega de los 17 aparatos MD-87, adquiridos por Iberia? 


...el primer aparato debería entregarse en octubre de este año; los dos siguientes en noviembre; dos más, en 
diciembre; otros dos, en febrero de 1990 y se completaría, mediante entrega de uno o dos aparatos 
mensuales en agosto de ese año? 


.. de no producirse nuevos retrasos, no descartados, los cuatro primeros aviones deberán llegar a España en 
febrero, lo que supone casi cuatro meses más de lo acordado; en marzo llegaría el quinto y a partir de abril 
comenzaría a reducirse el retraso, de manera que pudieran estar todos en nuestra nación en septiembre? 


k * * 


..el programa EUROMART planificará y desarrollará los avances de la tecnología aeronáutica en países de 
la CE que no desean quedarse atrás respecto a la competencia de Estados Unidos? 


...CASA participará en el proyecto EUROMART, lo que unido al aumento de su participación en el programa 
Airbus, previa autorización del IN!, la convierte en una de las industrias punteras europeas? 


* * *x 


..de acuerdo con lo dispuesto en el artículo 5 del Real Decreto 1.670/86, de 1 de agosto, por el que se fijan 
los efectivos de los cuadros de Mando del Estado Mayor General, Arma de Aviación, Cuerpos y Escalas del 
Ejército del Aire, se establecen, para el período comprendido desde el 1 de julio de 1989 hasta el 30 de junio 
de 1990, las plantillas por empleos, de las Escalas del Arma y Cuerpos del Ejército del Aire (O.M. 46/89, de 
30 de mayo; BOD número 110)? 


* * * 
un avión T-10 (C-130, Hércules) del Ejército del Aire español trasladó a un total de 2.000 personal entre 
Dakar y Nauchott, tras los disturbios étnicos que tuvieron lugar entre Senegal y Mauritania, en los últimos 
días de abril y primeros de mayo? 


realizó un total de siete viajes y, además de las personas indicadas, transportó a la zona: alimentos, 
medicinas, 1.500 mantas y 42 tiendas con destino a los refugiados, así como dinero en metálico con cargo 
a la cooperación española, a través de las organizaciones no gubernamentales y la misión católica? 


*k * >* 


_ el avión CASA CN-235 está teniendo un alto nivel de aceptación y competitividad nacional e internacional 
respecto a otros competidores extranjeros, como es el caso del italiano G-222? 


...está prevista la venta de siete aviones CN-235 por 9.000 millones de pesetas, incluso se estima que puede 
interesar a Turquía, en pugna con el italiano G-222, que precisa 52 ejemplares, lo que supondría un contrato 
de 60.000 millones de pesetas? 


* * * 


...se ha cumplido, el pasado 27 de junio, el primer centenario de la primera ascensión real, al subir S.M. la 
Reina Regente D.? María Cristina de Hansburgo, al globo acutivo de la 4.? Compañía (Aerostación) del 
Batallón de Telégrafos, que se encontraba realizando prácticas en las proximidades del lago de la Casa de 
Campo? 
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LA TRANSFORMACION DE 
LOS EJERCITOS 


Francisco Fernández Segado 


REVISTA ESPAÑOLA DE DEFENSA 
— Año 2— NUM. 15 — Mayo de 1989 


Hace muy poco tiempo que hubiera 
sido difícilmente imaginable un artículo 
como éste, en una revista editada por 
el Ministerio de Defensa. 

Nos hallamos ante un ensayo filo- 
sófico en_el que se vivisecciona la 
organización militar, para estudiar cien- 
tíficamente sus más profundos y pal- 
pitantes entresijos, sin excluir tan 
siquiera valores que, durante siglos, 
habian sido considerados inmutables 
por el militar profesional. 

Una, entre las muchísimas citas de 
que echa mano el autor, nos dice que 
los cambios acontecidos han sido tan 
profundos, que ya se habla de “revolu- 
ción militar”, para referirse a la trans- 
mutación experimentada en el seno de 
los Ejércitos. 

Transmutación que es analizada 
por este Catedrático de Derecho Cons- 
titucional, prestando especial atención 
a los conceptos de profesionalidad, 
disciplina, crisis de valores y univer- 
salidad, en un trabajo fríamente cere- 
bral, quizá un tantico sobrante de 
erudición, pero de gran interés, por 
ser fiel reflejo de la filosofía hoy im- 
perante en el mundo intelectual, con 
respecto a las Fuerzas Armadas. 


GETTING THE AIR WAR OFF THE 


GROUND 
Joseph G. DiLullo 


MILITARY TECHNOLOGY — 
VOL. XI!l — Issue 4 — 1989 


Mal podría combatir un avión que 
no haya podido irse previamente al 
aire. Peor aún sería la cosa si esto fue 
debido a un ataque enemigo que des- 
truyó bases aéreas y aparatos en 
tierra. La guerra aérea puede perderse 
antes de iniciarse. La batalla para 
defender las bases aéreas será deci- 
siva, mientras no se desarrolle un 
sistema en el que los aviones despe- 
guen y aterricen desde santuarios in- 
munes. 

Estados Unidos ha desarrollado una 
serie de principios doctrinales, pro- 
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cedimientos y equipos para mantener 
lo que la USAF denomina: “Air base 
operability” (ABO). 

Este trabajo expone los procedi- 
mientos de la ABO, para defender las 
bases de los ataques desde el aire, o 
por tierra y advierte que éstos no 
serán efectivos, si no tienen en cuenta, 
asimismo, las posibles innovaciones 
en tos medios ofensivos del futuro. 


EL INTA Y SU RELACION CON LA 
INVESTIGACION Y DESARROLLO 
EN EL SECTOR AEROESPACIAL 


Pedro Pérez del Notario 


INGENIERIA AERONAUTICA Y 
ASTRONAUTICA — NUM. 312 — 
4/1989 


Es interesantísima la historia del 
INTA, desde su creación, en 1942 
—para subsanar, en lo posible, el 
aislamiento de España— hasta el mo- 
mento presente, en que goza del 
reconocimiento oficial a su aportación 
vital a la Investigación y Desarrollo 
(1 + D), en el sector aeroespacial. 

En este estudio se analiza la evolu- 
ción del INTA, en tres periodos clara- 
mente diferenciados; se estudia la 
dependencia orgánica del Instituto, 
que pasó de depender del Ministerio 
del Aire, a hacerlo de la DGAM, lo 
cual supuso, para el autor, un grave 
perjuicio para el Organismo, por aca- 
rrear el aislamiento del mismo. 

Examina las actividades del INTA, 
su estructura legal y la flexibilidad de 
que debe gozar, sea cual fuera su 
adscripción y se aventura a hacer 
recomendaciones concretas a cues- 
tiones tan trascendentales como las 
antedichas, en su afán por revitalizar 
al INTA, en beneficio de la | + D del 
sector aeroespacial. 


THE SPANISH ARMED FORCES 
FACE THE FUTURE 


René Luria y Xoan I. Taibo 


INTERNATIONAL DEFENSE REVIEW 
— VOL. 22 — 4/1989 


En ocasiones es conveniente dar 
un paso atrás para observar la visión 
de conjunto, que es lo que se hace en 
este caso, con el fin de apreciar en 
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sus verdaderas dimensiones, el gran 
esfuerzo que está efectuando España 
para modernizar sus Fuerzas Armadas. 

Se considera, en primer lugar, el 
Ejército de Tierra y su acomodación 
al plan META, describiendo su nuevo 
armamento y equipo y haciendo es- 
pecial mención de la tuerza de des- 
pliegue rápido. 

Un estudio similar se hace con la 
Armada y su Grupo de Combate Alfa 
que, a juicio de los comentaristas, 
sacrifica misiones propias de la Mari- 
na, al haber sobrepasado los recursos 
económicos. 

Por último le llega el turno a la 
Fuerza Aérea, el FACA y la efectividad 
que se espera de los nuevos aviones, 
la nueva infraestructura y el Combat 
Grande 1l!. 

Unos cuadros sinópticos y un re- 
cuadro sobre el futuro de la Legión, 
completan esta interesante y cumplida 
exposición de nuestras Fuerzas Ar- 
madas, de cara al futuro. 


EXTENDING NATO AIR DEFENCE 
Joerg Bahnemann 


MILITARY TECHNOLOGY — 
VOL. XIll — Issue 4 — 1989 


¿Dispone la OTAN de los medios 
adecuados de Defensa Aérea para 
hacer frente a la amenaza actual del 
Pacto de Varsovia? El articulista no 
duda en responder: No. 

Tras reconocer los logros de la 
Alianza, expone las carencias de la 
OTAN en Defensa Aérea, tales como 
la de un efectivo sistema de identifi- 
cación y un Sistema de Control y 
Mando Aéreo (ACCS) adecuado. 

Explica en unos párrafos, con duro 
acento, el por qué, a su juicio, las 
principales culpables son las naciones 
europeas y termina proponiendo, 
como' solución, ta creación de un 
organismo, en el seno de la OTAN, 
investido con los poderes necesarios 
para conseguir establecer un sistema 
de defensa aérea, extendida al área 
de los misiles, así como un adecuado 
ACCS. 

Sirve de amplio colofón a este tra- 
bajo una relación completa de los 
medios y los programas de defensa 
aérea en curso, en cada una de las 
naciones de la OTAN. 
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SEMBLANZAS 


EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 
CARLOS MARTINEZ-VARA DE REY Y CORDOVA-BENAVENTE 


El 22 de diciembre de 1936, tra- 
tando de alejar de los barrios exte- 
riores de la plaza al enemigo que 
sitiaba Oviedo, las fuerzas de la 
defensa se lanzaron a conquistar el 
depósito de agua. Para apoyar el 
ataque llegó desde León la 1-E-11, 
escuadrilla de bombardeo ligero al 
mando del capitán Vara de Rey, 
que en aquella ocasión en la que 
tanto se disntinguiría, ganaría la 
Medalla Militar. 

Nieto del laureado brigadier Vara 
de Rey, el heróico defensor de El 
Caney, nació en Madrid el 23 de 
abril de 1901, Carlos Martínez - Vara 
de Rey y Córdova-Benavente, que, a 
los 17 años de edad y siguiendo la 
tradición familiar, ingresó en la 
Academia de Infantería de la que 
salió, promovido a alférez, en 1921, 
marchando aquel mismo año a 
Marruecos. Recibió el bautismo de 
fuego en la reconquista de Monte 
Arruit, y luchó en Batel y Dar Keb 
Dani, donde fue citado como “dis- 
tinguido”. Ascendió a teniente en 
1923 y, destinado a Regulares de 
Alhucemas, tomó parte en los duros 
combates para pasar el convoy de 
Tizzi Assa, resultando gravemente 
herido el 7 de marzo de 1924. Tras 
14 meses curando sus heridas y 
convaleciendo de ellas, de nuevo 
estuvo en campaña en agosto de 
1925, distinguiéndose en Tauriat- 
Amarán, al lanzarse con su sección 
al asalto de la posición enemiga 
pese a estar gravemente herido al 
principio de la acción. Fue ascendi- 
do a capitán por méritos de guerra. 

A finales de aquel año pasó a 
Aviación, y tras realizar el curso de 
observador, fue destinado a Melilla, 
al Grupo “Potez”. Participó en mi- 
siones de reconocimiento y bom- 
bardeo en Timegart, Zoco el Arbaa 
d'Slef, Axdir y la meseta de Asgar, y 
en agosto de 1926 en el apoyo a la 
columna Capaz en el Alto Ter, Beni 
Ulaf y Beni Usin. 

Realizado el curso de piloto en 
1928, fue destinado a Tablada, al 
Grupo 22. Un accidente sufrido en 
mayo de aquel año, le mantendría 
326 días alejado del servicio. 
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El 18 de julio de 1936 era jefe de 
la escuadrilla de reconocimiento y 
bombardeo de la 2.” Escuadra. Es- 
tando aquel día en Tablada un bi- 
motor Douglas DC-2 cargado de 
bombas y a punto de despegar para 
ir a arrojarlas sobre Tetuán, se 
dirigió con un mosquetón a la 
pista y con varios disparos a un 
motor y a las ruedas logró inutili- 
zarlo; perseguido a tiros por la 
tripulación del aparato, resultó he- 
rido en una cadera y detenido 
hasta que, habiendo triunfado en 
Sevilla los alzados, fue puesto en 
libertad el día 19. Por este hecho le 
sería concedida la Cruz Laureada 
de San Fernando. 

Aún sin cicatrizar su herida, par- 
ticipó en varias misiones de guerra 
en Andalucía y, destinado a la Es- 
cuadra de Junkers, realizó servicios 
en beneficio de las columnas que 
avanzaban sobre Toledo, y llevó a 
cabo un bombardeo contra la fábri- 
ca de aeroplanos de Guadalajara. 
En septiembre recibió el mando de 
la escuadrilla de Heinkel 46, las 
antiestéticas “Pavas” de pobres ca- 
racterísticas técnicas, pero con su 


entusiasmo contagiado a las tripu- 
laciones, logró que cuantas misio- 
nes se realizaron resultaran positi- 
vas. Combatió en los frentes del 
Norte, fue felicitado varias veces y 
ganó la Medalla Militar. En febrero 
de 1937, al mando del Grupo Mixto 
que se formó con las “Pavas” y 
varios Heinkel-51 de caza, actuó en 
el frente de Aragón, en la ofensiva 
sobre Vizcaya y en Asturias, donde, 
el 22 de mayo, alcanzado su avión 
por el fuego enemigo, resultó él 
herido. Actuó en casi todos los 
frentes durante la guerra, desta- 
cando siempre por su decisión y 
entusiasmo. Parecía como si este 
oficial de cuerpo menudo y carácter 
tímido temiera que se le escapara 
la ocasión de dar su vida por Es- 
paña, aprovechando toda ocasión 
de servirla con su enorme corazón 
y su valor indomable. En marzo de 
1938 ascenderia a comandante. 

Terminada la guerra y creado el 
Ministerio del Aire, fue ayudante, 
sucesivamente, de los generales 
Yagúe y Vigón, y ascendido a te- 
niente coronel en 1941 y a coronel 
seis años más tarde, desempeñó 
varios destinos en el E.M. de la 
Región Aérea Central, y fue Jefe de 
la Milicia Aérea Universitaria. As- 
cendido a general de brigada en 
1957, fue destinado al E.M. del Aire 
y desempeñando este puesto murió 
el 21 de diciembre de 1959. 

En los expedientes para la Lau- 
reada y la Medalla Militar se leen 
expresiones de sus jefes y com- 


pañeros, tales como: ”... dotado de 
un valor excepcional...”, “... modelo 
de valor y de técnica...”, *... temerario 
arrojo...”, “... conjunto de virtudes 


militares en alto grado...”. Además 
de la Laureada y la Medalla Militar, 
estaba en posesión de tres Cruces 
de Guerra, cuatro Rojas del M.M. y 
seis Medallas de Sufrimientos por 
la Patria, por otras tantas heridas 
graves al servicio de ella. La Hoja de 
Servicios de Carlos Martínez-Vara 
de Rey es, indudablemente, una de 
las más brillantes de las fuerzas 
armadas españolas de todos los 
tiempos. E 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Agosto 1989 





La aviación en el cine 


VICTOR MARINERO 





Charles Eugene Jules Marie Nun- 
gesser fue, con 45 victorias, el 3.* 
de los “ases” de la aviación francesa 
en. la Primera Guerra Mundial. El 
primero, René Fonck, obtuvo 75 
(sólo cinco menos que el “as de los 
ases”, el alemán Von Richthofen). 
El 2.*”, Georges Guynemer, 54. Pero 
si Fonck, al parecer, no caía simpá- 
tico por su extremada fanfarronería, 
y Guynemer era tan apreciado por 
su sencilla espontaneidad como 
compadecido por su precaria salud, 
Nungesser unía a su carácter jovial 
(un tanto indisciplinado en cuanto 
a las normas militares) una fortale- 
za hercúlea impresionante. De todos 
ellos, fue quien llevó una vida más 
variada (e intensa, dada su corta 
vida) y hasta novelesca por su par- 
ticipación en múltiples actividades. 
Entre ellas, el cine. 

Cierto es que, a veces, su humor 
era negro. Como cuando eligió por 
emblema, ostentado invariablemen- 
te en sus aviones, la composición 
macabra de un ataúd, flanqueado 
por dos cirios y dispuesto sobre 
una calavera con dos tibias cruza- 
das. Destacándose el conjunto en 
un enlutado corazón. 

Dicen que la idea la tomó del que 
vió pintado sobre un vehículo ale- 
mán tipo MORS que —abarrotado 
de oficilaes— capturó en la reta- 
guardia alemana. Y con el que, una 
vez “vaciado” de aquéllos, volvió a 
pasar a las líneas francesas. Parece 
ser que el jefe de su unidad de 
“Húsares de la Muerte”, le felicitó 
diciéndole: “Tú serás el Húsar de la 
Mors”. Como quien dice: “el que 
tome las riendas”. El caso es que, 


cuando pasó a Aviación, adoptó * 


permanentemente el distintivo. 

Su accidentada vida comenzó 
pronto a desarrollarse. A los 16 
años, sus padres le enviaron a 
Brasil, con el doble propósito de 
localizar a un tío suyo que había 
emigrado allí y de que éste le ayu- 
dase. Pero, como tardó cinco años 
en hallarlo (en la Argentina), aparte 
de ejercer su propia especialidad, 
adquirida en Francia, de mecánico 
electricista titulado, se las arregló 
para practicar cualquier clase de 


AVIADORES-CINEASTAS 


deportes, destacando en todos ellos: 
fútbol, boxeo, natación, ciclismo y 
carreras de caballos, motos y auto- 
móviles. Precisamente, confiado en 
su conocimiento y repetido empleo 
de toda clase de motores, se atrevió 
un día —en que se hallaba visitando 
un aeródromo— a subirse a un 
avión del que se había bajado el 
piloto; y sin permiso de éste, despe- 
gar y dar repetidas vueltas sobre el 
campo, accionando los mandos has- 
ta que se consideró capaz de aterri- 
zar. Lo que consiguió, aunque dan- 
do tumbos. Sin embargo, el piloto 
“burlado” —al apreciar la capacidad 
del intruso— le invitó a formar 
parte de su circo volante en una 
“tornée” por los pueblos sudameri- 
canos. 

Nungesser, previendo que en 
Europa se iba a desencadenar ine- 
vitablemente la guerra, volvió a 
Francia. Enrrolado en Caballería, 
no tardó en pasar a Aviación (su 
meta prevista) para prestar, en prin- 
cipio, servicios de reconocimiento. 
Pero... en cierta ocasión propicia 
(demostrando tanto su valor como 
independencia) volvió a subirse sin 
autorización a un aparato. Esta 
vez, dispuesto a “cazar” un enemigo. 
Apenas había despegado, se le pre- 
sentó la oportunidad. Desde la torre 
observaron que una formación ale- 
mana se dirigía hacia el campo. 
Inmediatamente, entre otras medi- 
das, se trato de localizar al oficial 
de servicio, al no hallarlo en su 
puesto. Pero éste no apareció. Era 


Nungesser, quien ya estaba allá 
arriba y había derribado a uno de 
los cinco aparatos enemigos. Cuan- 
do, terminada la acción, tomó tierra, 
se encontró con el apercibimiento 
para un arresto de ocho días, una 
propuesta para la Cruz de Guerra y 
el destino a una unidad de caza. 
Más tarde tendría por costumbre 
llevar —incluso en combate— ésta 
y las demás condecoraciones que 
fue acaparando, colgadas del pecho 
de su guerrera. 

Al probar el Nieuport que le había 
sido asignado en la Escuadrilla 65, 
se entusiasmó de tal modo que 
partió a hacer una “demostración 
gratuita” de acrobacia aérea sobre 
el campo alemán. Los “espectado- 
res” quedaron tan sorprendidos y 
admirados que optaron por no in- 
tentar estropearle el “espectáculo”. 

Paralelamente a su evolución pro- 
fesional, iban cambiando los mode- 
los empleados por la caza francesa. 
Del Nieuport 11 “Bebé”, diseñado 
por Delage, para participar en la 
Copa Gordon Bennett de 1914 (y 
que luego se construiría en Italia 
por la Macchi), se pasó al Nieuport 
77. Aunque en ambos el armamento 
consistía en una simple ametralla- 
dora, la velocidad, de 156, pasó a 
177 km/h. Más tarde, todos los 
ases franceses, Nungesser incluido, 
adoptarían el Spad S-XIHM, con mo- 
tor Hispano-Suiza de 235 cv. 

Temerario al extremo, Charles no 
se arredraba por los impactos que 
frecuentemente acribillaban su apa- 
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El “Oiseau Blanc”. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Agosto 1989 


947 


./ 


rato (llegando a recibir 40 en un 
mismo lance). Fue herido en 17 
actos de servicio; y los cirujanos 
tuvieron que reemplazarle varios 


huesos con piezas metálicas, em- 


pleando a veces elementos muy va- 
liosos. Pero más lo era él y merecería 
el gasto. En cierta ocasión en que le 
implantaron un tobillo de plata, 
comentó que ello le permitía bailar 
mejor el “charlestón”, entonces de 
moda. Pero la verdad es que —en lo 
sucesivo— tendría que usar bastón. 
Sobre todo, después que —tras 
abatir a un avión enemigo— se es- 
trelló, fracturándose ambas piernas, 
además de dislocarse la mandíbula 
y perforarse el paladar. 

Lo que, por cierto, no le amilanó. 
Por el contrario, al salir del hospital, 
decidió volver al frente, a “relajarse”. 
Al poco tiempo, atacaría una for- 
mación alemana de 6 aviones, de- 
rribando 4, además de un globo. 
Finalmente, al resultar nuevamente 
herido en otro combate, sería rele- 
vado por Guynemer. 

Al terminar la guerra, resultó 
haber “coleccionado” veinte conde- 
coraciones importantes de 8 países. 


Y sin embargo, dos años después 


de terminada la guerra, se encontró 
abrumado por las deudas. Fracasó, 
tanto profesionalmente (con la es- 
cuela de vuelo que había montado 
en Orly) como en su matrimonio 
con la americana Consuelo Hatma- 
ker. En Estados Unidos, consiguió 
“defenderse” formando parte de un 
circo volante francés, con el que se 
reproducian combates aéreos con 
“sabor histórico”. 

Fue al disolverse la referida for- 
mación (en clave de espectáculo, a 
veces filmado) cuando se le ocurrió 
pasarse al cine. Asi llegó a protago- 
nizar “El corsario del cielo” (The 
Sky Raider). Una vez concluida la 
filmación, volvió a realizar otra gira 
aérea, que sería para él la última. 
En este caso, para promocionar la 
película entre los distribuidores y 
cara al público. 

La película, producida en 1923 y 
estrenada el 25, fue dirigida por T. 
Hayes Hunter, con guión de Gerald 
G. Duffy, basado en el relato de 
Jack Lait “The Great Air Mail Rob- 
bery”. Aparte de Nungesser, inter- 
pretándose a si mismo, le acom- 
pañaron la conocida actriz Jacque- 
line Logan (en el papel de Lucille), 
Gladys Walton (Marie), Walter Miller 
(Paul), Lawford Davidson (Gregg), y 
otros de menor relieve en el tema. 
El “malo” es el mecánico Gregg, 
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Coli y Nungesser sobre el "Oiseau Blanc". 


que sabotea el avión de Nungesser 
de modo que la culpa apunte al 
amigo de éste, Paul. Quien es dete- 
nido y condenado; aunque —des- 
pués de participar en la guerra y 
aclararse su inocencia— sea reha- 
bilitado. Pero antes, los dos amigos 
habrán de localizar a Gregg, quien 
se dispone a robar un avión-co- 
rreo, pero terminará por estrellarse 
en otro aparato. Paul y Marie se 
casan; y Lucille (la hermana de 
aquél) y Charles Eugene llegan al 
“happy end” con un presumible ro- 
mance. 

En 1926, nuestro “aviador-ci- 
neasta” ya está de regreso en Fran- 
cia, después de haber declarado a 
la prensa americana: “La próxima 
vez que vuelva a Estados Unidos, lo 
haré por aire”. Su intención era 
tomar parte en la activa competen- 
cia en que entraban varios aviado- 
res de renombre para realizar vuelos 
transoceánicos directos. Desde 
1922, se habian logrado de modo 
enteramente satisfactorio, en etapas 
más o menos largas, los de Cabral y 
Coutinho; Smith Arnold, Nelson y 
Harding; y Franco, Ruiz de Alda, 
Durán y Rada. Otros habían fraca- 
sado: y se preparaban más, de Este 
a Oeste o viceversa. 

En París, Nungesser propuso al 
diseñador y constructor Levavas- 
seur que le facilitase un PL-8 (que 
éste había proyectado para la fuerza 
naval francesa, en versión tripla- 
za), transformándolo en monoplaza; 
pues quería realizar la travesia en 


solitario, para anticiparse a otros 
aviadores que pretendían hacerlo. 
Lavavasseur aceptó, en líneas gene- 
rales, el proyecto del piloto. Pero le 
convenció de que sería mejor em- 
plear un biplaza con un observador 
que atendiese constantemente a la 
dificil navegación (especialmente 
si —como era previsible— se presen- 
taban vientos de cara). Y le sugirió 
el nombre de Frangois Coli. Este 
era un tipo pintoresco, de 45 años, 
que había perdido un ojo en la 
guerra y llevaba un parche a Jo 
pirata. Contaba en su haber con el 
primer viaje directo de ida y vuelta 
sobre el Mediterráneo y el de París- 
Casablanca. 

La “extraña pareja” tenía la ilu- 
sión de adelantarse a Lindbergh 
empleando un biplano de madera 
Levavasseur PL-8; de 14,63 m. de 
envergadura; 9,75 de longitud y 
3,96 m. de altura; con motor Lorrai- 
ne-Dietrich de 12 cilindros en V y 
450 cv., refrigerado por agua; velo- 
cidad de crucero de 160 km?/h.; 
3.270 litros de combustible; peso al 
despegue, de 4.954 kg.; autonomía 
de 6.000 km.; y tren de aterrizaje 
desprendible (para aminorar el 
peso) puesto que pensaban amarar 
“de panza” en el puerto de Nueva 
York, bautizaron al aparato con el 
nombre de "L'Oiseau Blanc”. El 8 
de mayo de 1927 despegaron con 
tiempo borrascoso y enseguida se 
perdió todo contacto, puesto que 
—también para reducir peso— no 
llevaban radio a bordo. Aunque “Le 
Presse” y "L'Intrasigeant” de París 
dieron como conseguida la feliz 
arribada a Nueva York (por afán de 
adelantarse al resto de la prensa en 
la noticia), lo cierto es que nunca 
más se supo de estos dos aviadores. 
De “L'Oiseau Blanc” no quedó más 
que el tren de aterrizaje, hoy con- 
servado en el Museo de Aeronáutica 
francés. 

Por contraste, el 21 de mayo, 
Lindbergh aterrizaba en Paris. 

En memoria de Nungesser y Coli, 
los también aviadores franceses 
Costes y Le Brix darían el nombre 
de aquéllos al Breguet con que 
realizaron otro histórico “raid” por 
etapas —con un recorrido total de 
40.000 km., durante cerca de cinco 
meses— entre Francia y América 
del Norte. Durante el cual (entre el 
14 y el 15 de octubre del 27) efec- 
tuaron la travesía directa Sene- 
gal-Brasil. Fue un “brindis que se 
merecian sus compatriotas desa- 
parecidos en el Atlántico. E 
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GRAN ATLAS DEL ESPACIO Úingl 


S.A. EBRISA | 


GRAN ATLAS DEL ESPACIO. Un volumen 
de 400 páginas de 272 x 370 mm. Publicado 
por S.A. EBRISA. Gran Vía de Carlos lll, 
58-60 A. 08028 - Barcelona. Precio de venta: 
18.000 pesetas con IVA. 





















Se puede decir que este libro es la obra 
magna del Espacio. Han contribuido a ello 80 
autores de todos los paises. la versión original, 
en francés, pertenece a la colección “Los 
Grandes Atlas Universalis", publicados por 
Encyclopaedia Universalis, que incluye atlas 
sobre termas muy diversos, como Historia, 
Geografía y Artes. La versión castellana ha 
sido muy cuidada, con una traducción muy 
fiel. Además ya que la exploración y utilización 
del Espacio varía a una velocidad, podriamos 
decir astronómica, desde el año 1987 fecha de 
la edición francesa a 1988, techa de la españo- 
la, se han producido acontecimientos que han 
sido en parte recogidos. Asimismo se recogen 
algunos aspectos de la realidad espacial es- 
pañola. También los traductores, técnicos en 
la materia, han adaptado la toponimia anglo- 
sajona a las especiales caracteristicas idiomá- 
ticas del castellano. Se tratan con mucha 
profundidad 120 temas, encuadrados en cuatro 
grandes capítulos: “Del suelo a la realidad”, 
en el que se dedica un recuerdo a la era de los 
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primeros programas, destacando su influencia 
en el cine y en la literatura, incluidos algunos 
comics, como el famoso de Hergé y su 
famoso personaje Tintín andando sobre la 
Luna. En "fr al Espacio”, se plantean las Leyes 
fundamentales que rigen las trayectorias y las 
órbitas, se analizan con mucho detenimiento 
los diferentes medios de propulsión y se 
presentan los diferentes lanzadores utilizados 
y los centros espaciales. Es este capítulo es 
muy curioso una fotografía de un satélite de la 
Agencia Espacial hindú ISRO, transportado 
por una carreta con un buey uncido. En 
“Explorar el Universo”, se presentan las dife- 
rentes misiones cientificas de estudio del 
sistema solar, planeta a planeta y, los paises 
que han intervenido. Muy destacable es el 
análisis que se hace de la influencia de la 
investigación espacial sobre la creación de 


nuevas técnicas para su aplicación en la 
Astrofisica. En “Vivir con el Espacio” se pre- 
sentan todas las aplicaciones espaciales y se 
analizan extensamente las vertientes econó- 
mica y militar (la famosa Guerra de las Ga- 
laxias) y jurídica, que trata de conseguir un 
ordenamiento legal del Espacio. Se destacan 
las utilizaciones pacíficas del Espacio tanto en 
materia de comunicaciones y salvamento, 
como, del impulso que está dando la investi- 
gación espacial a casi todas las ramas de la 
Ciencia y de la Tecnología. En ramas tan 
interesantes como Nuevos Materiales, Medicina 
y Farmacia. 

Esta obra con más de 1.000 ilustraciones, la 
mayor parte inéditas y a todo color, con 270 
mapas y dibujos, la mayoría a todo color y 
totalmente originales, con un texto claro y 
ameno, es de gran interés no solamente para 
los especialistas en la materia sino para todos 
los que quieran enterarse de lo que se está 
haciendo en el Espacio, que nos puede servir 
de punto de unión, tan necesario para una 
Humanidad que en tantos aspectos parece ira 
la deriva. 

La presentación es extraordinaria, con una 
encuadernación suntuosa, con cubiertas gra- 
badas en oro. Al final de la obra se incluye una 
muy extensa Bibliografía, presentada de forma 


RELACION DE OBRAS INGRESADAS ULTIMAMENTE 
EN LA BIBLIOTECA CENTRAL DEL CUARTEL GENERAL DEL AIRE 


THE FUTURE of United Kingdom air power / editer bu Philip Sabin. (1*t ed.). London (etc): 


Brassey's Defence, 1988. 


BEIGBEDER ATIENZA, Federico: Nuevo diccionario politécnico de las lenguas españolas e 


inglesa = New polytechnic dictionary of Spa. 


COLLET, Andre: Les industries d'armement / André Collet. (1% ed.) Paris: Presses 


Universitalres de France, 1988. 


KOLODZIEJ, Edward A.: Making and Marketing Arms: The French Experience and Its 
implications for the international system / Edward .A. Kolodziej. Princeton: University 


Press, cop. 1987. 


¡ VILLALONGA MARTINEZ, Luis Manuel: Efectos de las armas nucleares: Asistencia a bajas 
masivas nucleares / Luis Manuel Villalonga Martínez. (1.* ed., 2.* reimp. (s.l): (s.n), 1986 


(Madrid, Romagraf). 


SPEACE: Weapons and international security /edited by Bhunpendra Jasani. Oxford (etc): 


Oxford University Press, 1987. 


WEAPONRY: In space: The dilemma of security / edited by Yevgeni Velikhov, Roald Sagleev, 
Andrei Kokoshin. Moscow: Mir, cop. 1986. 


ARMS: Control and Nuclear Weapons: U.S. policies and the National interest / edited by N. 
Gary Nichols and Milton L. Boykin. (1% pub.). New York (etc). Greenwood Press, 1987. 


HORNE, Douglas F.: Aircraft production technology / Douglas F. Horne. (1% publ.. 
Cambridge: University, Press Sindicate, 1986. 


PALLETT, E. H. J.: Aircraft electricalsystems / E. H. J. Pallet. 3" ed. Essex. England: 
Longman Scientific 8 Technical, 1987. 


TAYLOR, S. E. T.: Ground studies for pilots / S. E. T. Taylor, H. A. Parmar; revisado por R. 
B. Underdown. 4* ed. London: Collins, 1986. 


AP REES, Elfan: World military helicopters / Efan Ap Rees. London; New York; Janés, 1986. 


LOS COLORES de los aviones / recopilado por Willian Green y Gordon Swanborough. 
Madrid: San Martin, D.L. 1987. 


AERONAUTICA: Madrid: Paraninfo, 1986. 


LAZENNEC, H.: Pilotage des missiles et des vehicules spatianx / par H. Lazennec. Paris: 
Dumod, 1966. 


AGRAWAL, Brij N.: Design of geosynchronous spacecraft / Brij N. Agrawal. London (etc): 
Prentice-Hall, cop. 1986. 


JUNKINS, John L.: Optimal Spacecraft rotational maneuvers / John L. Junkins and James 
D. Turner. Amsterdam (etc): Elsevier, 1986. 


POCHA, J. J.: An introduction to mission design for giostationary satellites / by J. J. Pocha. 
Dordrech, Holland (etc): D. Reidel, cop. 1987. 


GARRISON, Paul: Cómo funciona el sistema de control de tráfico aéreo / de Paul Garrison. 
(1.* ed.). Limusa: México D.F.: Limusa, 1987. 
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muy original, catalogada por temas y algo 
comentada. Asimismo es muy interesante el 
Glosario-indice, en el que se presentan los 
principales nombres tratados en la obra y en 
bastantes casos se añade también un comen- 
tario. 


INDICE: Prólogo. Del suelo a la realidad. Ir 
al Espacio. Explorar el Universo. Vivir con el 
Espacio. Apéndices. Bibliografía. Glosario- 
indice. 


ERP 
A 


LE GRAND ATLAS DE L'ASTRONOMIE 
(El Gran Atlas de la Astronomía). Un volu- 
men 435 páginas de 272 x 370 mm. Publi- 
cado por Encyclopaedia Universalis. Dis- 
tribución para España: S.A. EBRISA. Gran 
Vía de Carlos 1ll, 58-60 A. 08028-Barcelona. 
Precio de venta: 18.000 pesetas con IVA. 
En francés. 


Este libro es el tercero de la serie de los 
Grandes Atlas Universalis, publicados por 
Encyclopaedia Universalis, y nos invita a 
realizar un inmenso viaje en el Universo 
entendido como el conjunto de todos los 
astros, planetas, estrellas y galaxias, pero 
también de todos los objetos de la materia 
celeste que pueden apreciar nuestros sentidos. 
Para conseguir ese fin, Encyclopaedia Univer- 
salis, como acostumbra a hacer, ha reunido 26 
de los más eminentes investigadores en este 
campo y ha conseguido una obra maestra, 
que interesará, no solamente a los expertos en 
la materia sino al gran público, que está cada 
vez más interesado por la Astronomía. Se em- 
pieza presentando el estado actual de la 
Astronomía, pasando luego a hablar del Sol, 
de su estructura interna y de la evolución que 
ha sufrido a lo largo de los milenios. También 
se analizan su fotosfera, su cromosfera, su 
corona, y los diferentes efectos que se produ- 
cen en su entorno, como son el viento solar y 


sus erupciones y manchas, que tanta impor- 
tancia tienen sobre nuestro planeta. En una 
segunda parte se trata la exploración del 





sistema solar, a la que tanto han contribuido 
en estos últimos años el envío al Espacio de 
sondas espaciales, que han cambiado total- 
mente la información disponible sobre Venus, 
Marte y los sistemas complejos de Júpiter y de 
Saturno. Y ha dado lugar a una nueva rama: la 
Planetología. Después de esto la obra nos 
lleva a un espacio más profundo, presentán- 
donos las estrellas que constituyen nuestra 
Galaxia, con sus doscientos mil millones de 
soles. Pero no se para aquí, sino que nos 
introduce a continuación al estudio de las 
demás galaxias, describiéndonos los extraños 
y suntuosos panoramas que se desarrollan en 


ese dominio extragaláctico, que llega hasta el 
infinito, con nebulosas y nubes interestelares. 
Plantea al fin la gran incógnita de dónde 
termina el Universo. Como decía el gran 
teólogo y científico Teilhard de Chardin, /a 
fachada a la nada. 

Esta obra, profusamente ilustrada, 1.160 
páginas, la mayoría a todo color, está escrita 
con tono muy ameno, podríamos decir nove- 
lesco, y ha sido publicada en francés y en 
inglés. Al final se incluye un gran plano del 
Cielo, ampliando la zona ecuatorial, que siem- 
pre se ve muy mal en las presentaciones 
hemisféricas. En una última parte, con una 
presentación diferente de las demás partes, 
no bajo la forma de dobles páginas temáticas 
sino con textos continuos, se presenta la 
evolución histórica de la Astronomía y las 
diferentes técnicas de observación que utiliza 
actualmente. Asimismo, en dos breves trabajos 
se dedica a explicar la investigación en Astro- 
nomía, dando un nuevo sentido a esa ciencia 
ancestral. Como es costumbre en estos Atlas, 
al final de la obra y bajo forma de Apéndices, 
se dá una introducción bibliográfica, seguida 
de un pequeño curriculum vitae de los autores. 
Luego viene un Glosario-indice, en el que se 
presenta una verdadera enciclopedia temática 
sobre los asuntos tratados en el libro. 








Y, además, hemos leído». 


FIGHTER ( 


Tactics and Vlanewvilipz 





Robert L. Shaw 
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FIGHTER COMBAT: TACTICS AND 
MANEUVERING, por Robert L. Shaw 
- Naval Institute Press - Annapolis, 
Maryland, 1985. 


Este libro explica el arte y la ciencia 
del combate aéreo como no lo había 
hecho ningún otro libro hasta ahora. 
Esta obra, que supone la culminación 
de ocho años de trabajo del veterano 
piloto de caza e ingeniero aeronáutico 
Robert L. Shaw, reune por primera 
vez en un volumen, todo el espiritu, 
teoría, mecánica e historia del com- 
bate aéreo durante los últimos setenta 
años. Contiene cerca de 150 ilustra- 
ciones detalladas realizadas por el 
dibujante de la “U.S. Navy fighter 
Weapons School” Greg High, y más 
de 250 citas de pilotos de caza y otras 
autoridades en este campo y nume- 
rosos relatos de primera mano de 
combates reales. 


LUIS SAENZ DE PAZOS 


Constituye una auténtica novedad 
en este tema; comienza realizando un 
profundo estudio del armamento de 
los aviones de caza, en el cual se 
describe su funcionamiento, su em- 
pleo y el modo de defenderse del 
mismo. Seguidamente pasa a tratar 
de la mecánica de las maniobras y de 
su teoría y doctrina, desde el combate 
básico entre dos cazas de similares 
prestaciones y armamento, hasta las 
tácticas de combate en grupo cuando 
intervienen varios de estos aparatos. 
Asimismo, analiza las misiones bási- 
cas del avión de caza: incursiones, 
defensas de punto, zonas y escolta. 
También describe detalladamente las 
tácticas de interceptación por radar. 
Contiene un apéndice sobre las pres- 
taciones de los aviones de caza que 
sirve de cómoda guía para el profano 
y de fiable curso de repaso para el 
experto. 
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Según Shaw, muchos pilotos de 
caza veteranos expusieron su firme 
convicción de que era imposible es- 
cribir este libro, aduciendo que el 
tema era demasiado complejo, tenía 
demasiadas variables y dependía mu- 
cho de factores imprevisibles. Por 
esto, es digno de mención" que el 
autor haya superado todo estos pro- 
blemas y ofrezca un lúcido examen 
del combate aéreo, que seducirá a 
una gran variedad de lectores. Los 
aficionados a los simulacros de gue- 
rra, los entusiastas de los combates 
aéreos, los proyectistas de aviones 
de caza, los analistas de este tipo de 
combate y los pilotos de caza en 
activo agradecerán la abundante in- 
formación que les ofrece esta obra. 

Robert L. Shaw es ingeniero aero- 
náutico que ha pasado catorce años 
en la caza de la U.S. Navy, habiendo 
estado destinado como piloto de por- 
taaviones y director de pruebas del 
ACMR (“Navy's Air Combat Maneu- 
vering Range”). Tiene 4.000 horas de 
vuelo, la mayor parte en cazas, tal 
como el F-4 y el F-14. Actualmente es 
comandante de la Reserva de la Mari- 
na norteamericana. 

Es el fundador y presidente de 
“Fighter Command Internationa!” que 
proporciona servicios de asesoramien- 
to en los campos del entrenamiento 
en el combate aéreo y en la técnica 
de éste. 


LA VIE A TIRE-D'AILES, por Roland 
Fraissinet - Editions France-Empire - 
París 1987. 


Hijo de un piloto de caza que 
participó en las dos guerras mundiales 
y obtuvo siete victorias oficiales, y 
por el que sentía una profunda admi- 
ración, Roland Fraissinet no podía 
escapar a la vocación aeronáutica, 
que iba a ofrecerle una carrera ex- 
cepcional. 

Llamado a suceder a su padre, un 
renombrado armador, no dejó nunca 
de practicar la aviación en todas sus 
formas, especialmente en el Ejército 
del Aire, en el que fue teniente coronel 
de la reserva y piloto de “Mirage” 11!. 
Ello le llevó a pilotar la mayor parte 
de los cazas de hélice y de reacción 
de los tres últimos decenios, aunque 


Pretace du Genoral y. ANDRIEUX 
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también figura entre los promotores 
de la aviación comercial y de los 
helicópteros de rescate en montaña. 
Comandante e instructor en diversos 
tipos, del “Spitfire” al “Mirage”, pa- 
sando por el “Lear Jet” y numerosos 
helicópteros, obtuvo una cifra poco 
corriente de cualificaciones como pi- 
loto. 

El autor relata las múltiples aventu- 
ras vividas a los mandos de estos 
diferentes aparatos, aunque, con este 
empedernido deportista, el lector par- 
ticipará también, a veces, en carreras 
de coches, alpinismo, competiciones 
hípicas, pesca submarina, o en la 
caza de jabalíes... 

Roland Fraissinet, actualmente se- 
xagenario (1), no piensa por ahora en 
abandonar. Multiplica sus nuevas em- 
presas y desarrolla una mayor activi- 
dad como piloto de misiones de res- 
cate en montaña, mientras que la 
creación de un museo volante de 
aviones de combate históricos le per- 


(1). — Roland Fraissenet vió truncada su vida 
el pasado 9 de febrero en accidente de avia- 
ción sobre Los Alpes, cuando volaba, acom- 
pañado de tres personas más, en un helicóp- 
tero “Alouette 111” del Socours Aerienne Fran- 
caise, cuyo rotor de cola se enredó con unos 
cables produciendo el accidente. 


K 


mite volver a encontrarse a los mandos 
de un “Spitfire” o de un “Mystere” IV. 


LA SAGA DE L'ESPACE, por Alain 
Dupas - Gallimard - París 1986. 


Se han escrito tantos libros sobre 
la conquista del Espacio por el hombre 
que pudiera parecer que ya no hay 
nada que decir; sin embargo he aquí 
un volumen —pequeño y magnífica- 
mente presentado— en el que el rela- 
to de las hazañas realizadas recibe un 
especial tratamiento, muy compren- 
sible especialmente por lectores que 
no exijan demasiados detalles pero 
quieran conocer lo logrado de una 
forma clara y ordenada. 

El autor, Doctor en Ciencias, ha 
publicado trabajos sobre técnica, his- 
toria, política y perspectivas espacia- 
les; es “responsable” para Europa de 
la revista “Space Policy” y dirige la 
colección “Presencia de la Ciencia”. 

Desde las primeras elucubraciones 


-La Saga 
de lespace 


DAA DUNE RIES CAD EIN da 





humanas hasta los más modernos 
ingenios de la NASA, desfilan por sus 
páginas todos los logros conseguidos 
hasta el presente; al final incluye una 
cronología espacial y, naturalmente, 
los protagonistas ocupan un espacio 
merecido en este recomendable libro. 


LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABA- 


JOS PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESEN- 
TAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES 
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última página: 





PROBLEMA DEL MES, por MINURI 


Descomponer el número 1.000.000.000 
en dos factores que no contengan ningún 
cero. 


SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES 
ANTERIOR 





En caso A, sólo una afirmación es cierta: 
“ganó Carmen”. 

Como la afirmación de Belén es contra- 
dictoria con la de Dolores y no puede 
haber más que una cierta, una de las dos 
es falsa. La de Belén no puede ser cierta, 
pues entonces también lo sería la de 
Carmen. Por tanto la cierta ha de ser la de 
Dolores, según la cual ella no ganó y hubo 
de ser Carmen la ganadora. 

En el caso B, solamente una es falsa: 
“ganó Belén”. 

Cuando una es falsa, ha de serlo la de 
Belén y en este caso ganó Belén, y todas 
las otras respuestas son ciertas. 


— ¿Deseas algo? 


sal-sal-sal 


otoo ol 





pasatiempos 








JEROGLIFICOS, por ESABAG. 
— ¿Cómo salísteis del combate? 


PA 


— Profesión. 


nota 


j xX. 
infusión 
ro 





— Marca del avión. 





SOLUCION JEROGLIFICOS MES ANTERIOR: 
1.— Desconsolado. 2.— No, está frío. 3.— Es demasiado. 4.— Lo siento. 





CRUCIGRAMA 8/89, por EAA. 
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HORIZONTALES: 1.—Sitio cubierto y cerrado. Nombre del 
Junkers F-13. 2.—Consonante. Nombre del transporte Boeing 
para cargas voluminosas. Matrícula. 3.—Campeón. Avión britá- 
nico C.Mk.1 de Blackburn. Matrícula. 4.—Hidroavión soviético 
MDR-6 (Che-2), según la NATO. Helicóptero Hughes 500/0H-6. 
Codificación NATO del helicóptero soviético Mi-8. 5.—Al revés, 
se recupere de una enfermedad. Cierta alianza internacional. 
Capital letona. 6.—Al revés, mercancía que se vende a bajo 
precio. Matrícula. Asir con la mano. 7.—Nombre de consonante 
(pl.). Cierto pez de río. 8.—Al revés, poner el pie sobre algo. 
Ensenadas pequeñas. 9.—Al revés, concreción nacarada. Nota 
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musical. Con r final, cierto monumento megalítico. 10.—Avión 
de combate. Prototipo XFY-1 de Convair. Río de Alemania y 
Francia. 11.—Diminutivo. Nombre del Chance Vought F6U. 
Abreviatura de cierto tratamiento (fem.). 12.—Dos romanos 
iguales. Satélite de Saturno. Consonantes. 13.—Nada. Caza Bell 
P-39 (pl.) Otro romano. 14.—Prenda larga y suelta (pl.). Al revés, 
copio directamente un dibujo. 


VERTICALES: 1.—Relativo a las ramas. De sabor agraz. 
2.—Matrícula. Gigantesco hidroavión canoa de Short. Romano. 
3.—Pronombre personal. Piloto de la Patrulla “Elcano”. Vocal 
repetida. 4.—Codificación NATO del transporte soviético An-12. 
Hace salsa. Helicóptero soviético Mi-8, según la NATO. 5.—Al 
revés, tronco de la vid. Al revés, extremidad de los miembros 
inferiores del hombre (pl.) Hoguera. 6.—Elevan, suspenden. 
Servicio Público. Util del fumador (pl.). 7.—Al revés, importante 
sociedad química. Al revés, famoso caza nipón de la II G.M. (pl.). 
8.—Cavidad subterránea. Precedido de F, personaje de comedia. 
9.—Latido intermitente de las arterias. Acción Católica. Al revés, 
fallecimiento. 10.—Baje del caballo. Codificación NATO del trans- 
porte soviético II - 18. Al revés, cante la rana. 11.—Consonantes de 
Popeye. Arbol copulifero de apreciada mandera. Moneda argentina. 
12.—Interjección. Reptil saurio americano. Sociedad Anónima. 
13.—Matrícula. Interceptador Northrop F-20. Número romano. 
14.—Cercar a una fuerza militar. Natural hoy de la antigua Persia. 





SOLUCION AL CRUCIGRAMA 7/89 


HORIZONTALES: 1.—Skuas. Aaron. 2.—C. Instructor. P. 
3.—Os. Aceituna. Co. 4.—RAS. Optica. Col. 5.—ibaB. Amen. 
Fame. 6.—Arara. oL. Campo. 7.—Erice. Zarpo. 8.—Llore. Remas. 
9.—Oíase. Oh. Renta. 10.—Anna Rios. Ries. 11.—Sed. Yeguas. 
Ala. 12.—Ir. Atlantic. Ar. 13.—S. Friendship. A. 14.—Traca. Acres. 
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